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0.  INTRODUCCION 
 
Los accidentes son  muy comunes en nuestras vidas por los riesgos a que 
estamos expuestos ante las diversas actividades y trabajos, y constituyen en ella 
los retos los cuales estamos dispuestos a superar para nuestra supervivencia y la 
tranquilidad al conseguir nuestros objetivos, es así como el ser humano en camino 
a estas metas   se ve en medio de dificultades e inconvenientes los cuales son 
productos de los accidentes de circulación y que de manera indirecta por factores 
como la vía, los peatones, los vehículo y hasta las normas aportan los obstáculos 
para no vivir con plenitud nuestros derechos. 
 
El ordenamiento jurídico nos garantiza el libre desarrollo de estos derechos pero a 
su vez nos limita hasta  donde empiezan los de  los demás, considerando que 
poseemos derechos,  también adquirimos obligaciones las cuales son objeto de 
análisis cuando resultan de accidentes en la actividad de la conducción, el 
desconocimiento de estas normas nos someten a situaciones de las cuales 
hacemos juicios de valor sin tener en cuenta tan siquiera la lógica de lo que 
percibimos y nos dejamos persuadir por lo que en la vida nos dan de manera 
primaria y así nos sometemos a estos conceptos cayendo en error y lo más 
degradante es que vulneramos los derechos ajenos. 
 
Es así como este trabajo tiene como finalidad demostrar las situaciones que se 
viven en un accidente de tránsito y la manera como se establecen las normas 
aplicables a quienes generan los perjuicios que son el resultado del trasporte por 
parte de los entes estatales cuyas funciones los enviste de ciertas facultades para 
la solución de los conflictos. 
 
En él se determinan los factores de riesgos y las normas que son objeto de 
estudio en el uso de la vía y los conceptos prácticos para tener en cuenta en los 
accidentes de circulación. 
  
5 
 
1.  ESTADO DEL ARTE 
 
1.1.  MARCO REFERENCIAL 
 
1.1.1. APORTE ANALITICO DE LOS FACTORES QUE GENERAN LOS 
CONFLICTOS ENTRE LOS ACTORES EN LA VIA. Evolución Constitucional 
del Código De Tránsito a la Luz de la Jurisprudencia Constitucional 
Colombiana. La Ley 769 de 2002, por medio de la cual se adopta el Código 
Nacional de Tránsito Terrestre, tiene como fin regular la circulación de los 
peatones, usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, agentes de 
tránsito y vehículos por las vías públicas y ciertas vías privadas.  
 
En un primer momento, la Corte Constitucional estudió la ley 769 de 2002 por su 
calidad de Código, es decir, justificó constitucionalmente el porqué de la utilización 
de la codificación para las normas de tránsito terrestre, así llegó a la conclusión de 
que el legislador se adjudicó la cláusula general de competencia por haber 
realizado una normatividad completa, integral y sistemática del derecho de tránsito 
terrestre y por la manifestación de voluntad del legislador de elevar a la categoría 
de código un cuerpo legal.1 
 
Posteriormente, la Corte comenzó a establecer lazos que conectan la Constitución 
con el Código de Tránsito Terrestre, observa como existe una relación 
infranqueable con el espacio público, la finalidad del Estado de proteger la 
prosperidad general y la convivencia pacífica, el derecho al medio ambiente sano 
y la libertad de locomoción. 
 
Sobre el derecho al espacio público, se ha hecho énfasis en las formas de 
protección y administración de las vías públicas por parte del Estado, se asegura 
que debe existir una buena determinación de los espacios peatonales y que estos 
deben ser de especial cuidado. En lo concerniente a la prosperidad general y la 
convivencia pacífica, afirma la Corte que “serían irrealizables si no se impusieran 
normas de conducta claras y precisas para el ejercicio del derecho de 
circulación”2, y en lo referente al derecho al medio ambiente sano la Corte 
reconoce la grave situación de contaminación automotriz que se sufre en el país y 
en el mundo, aceptando la intervención del Estado en la regulación de la 
circulación en aras de proteger el medio ambiente.3 
 
Ahora bien, la relación más estrecha que encuentra el Código de Tránsito 
Terrestre con la Constitución es con el Derecho Fundamental a la Libertad de 
Locomoción, por lo cual el Tribunal Constitucional justificó la regulación del 
legislador, por el hecho de necesitar una normatividad que garantice el orden y la 
                                                          
1 
COLOMBIA. Corte Constitucional Sentencia C-362 de 1996. 
2 
COLOMBIA. Corte Constitucional Sentencia C-355 de 2003. 
3 
COLOMBIA. Corte Constitucional Sentencia T-031 de 2002. 
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protección de los derechos de las personas4, teniendo conocimiento de lo 
importante que es la movilidad para el desarrollo económico del país y lo riesgoso 
que es su realización. Así, el Código de Tránsito es una moneda de dos caras 
respecto al derecho fundamental a la libre circulación; en la primera se comporta 
como un límite a éste derecho, restringiendo el transporte terrestre a unas 
modalidades específicas que no pueden ser vulneradas; y la segunda cara 
muestra al Código de Tránsito como un medio necesario para la efectiva 
materialización del derecho a la libertad de locomoción, pues sería imposible la 
circulación automotriz de manera armónica sin un compendio de normas que 
regule dicha actividad. Podemos decir entonces que el Código de Tránsito es el 
límite razonable por excelencia del derecho a la libertad de locomoción, que si 
bien restringe la potestad de circular de manera absolutamente libre, está 
protegiendo intereses generales superiores sin volver ineficaz el derecho de libre 
locomoción, por el contrario: lo materializa. 
 
1.1.2.  Actividades a Desarrollar por El Agente de Tránsito  en Accidentes 
Viales.  Si bien son múltiples y variadas las requisitorias que pueden llegar a serle 
efectuada al Agente de Tránsito, se puede aseverar sin equívoco que dos de ellas 
son las de mayor preponderancia en consideración al aporte que las mismas 
efectúan al esclarecimiento del hecho: 
 
1.1.2.1.  Determinación de la dinámica o mecánica del hecho: Se llama 
mecánica o dinámica del hecho a la determinación de la forma en que este se 
produjo, con la consecuente asignación de los roles correspondientes a cada uno 
de los móviles intervinientes y de los factores que actuaron en condición de 
elemento desencadenante del evento, con lo que se está en condiciones de 
brindar a quien juzga, la prueba necesaria para la determinación de las 
responsabilidades respectivas. 
 
En este aspecto es necesario basarse en una adecuada y oportuna inspección 
ocular del lugar del hecho y en un minucioso estudio de los daños y 
deformaciones plásticas que afectan a los vehículos intervinientes, como así 
también en la determinación del estado de funcionamiento y conservación de los 
distintos sistemas componentes de los móviles en cuestión. 
 
Por lo tanto, más que conveniente, es necesario que el técnico tenga intervención 
directa en el más corto lapso de tiempo posible.  
 
Mal podrá expedirse el Agente de Tránsito sobre las alternativas del hecho, 
contando solo con fotografías de antigua data, tomadas por neófitos al solo efecto 
de ilustrar en forma genérica los daños sufridos por un determinado rodado, sin 
tener en cuenta las técnicas fotogramétricas adecuadas que permiten, transcurrido 
el tiempo y cuando ya se ha procedido a reparar el vehículo, efectuar las 
                                                          
4 
COLOMBIA. Corte Constitucional Sentencia C-066 de 1999.
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mensuras correctas que den pautas fehacientes para aplicar los cálculos físico-
matemáticos de rigor. 
 
Durante la inspección ocular el Agente de Tránsito  debe proceder a levantar un 
detallado croquis del lugar del hecho, determinando correctamente la ubicación 
geográfica del lugar de impacto primario y de los secundarios si los hubiere, la 
posición final de los móviles, la mensura correcta de la zona, la ubicación de los 
medios de señalización y de control de tránsito, obstáculos visuales, alteraciones 
de la calzada, la exacta mensura de las huellas de frenado, derrapes y arrastres 
de neumáticos y partes metálicas procedentes de las carrocerías de los rodados 
involucrados en el siniestro y el minucioso detalle de los daños producidos sobre 
los vehículos, particularmente las deformaciones plásticas que estos puedan 
presentar. 
 
El adecuado análisis de los datos, comprobaciones y determinaciones efectuadas 
en el lugar suministrará al Agente de Tránsito  los elementos de juicio necesarios 
para arribar a la correcta determinación de la dinámica del hecho y la consecuente 
asignación de roles (embistente y embestido) de los móviles afectados, 
permitiendo elaborar hipótesis de desplazamientos pre y post-impacto, determinar 
direcciones y sentidos de circulación y la existencia de factores exógenos y 
endógenos desencadenantes de la colisión. 
 
1.1.2.2.  Determinación de las velocidades de marcha y colisión: Cuando dos 
cuerpos en movimiento colisionan entre sí, las consecuencias del impacto están 
en directa relación con la energía cinética que afecta a cada uno de ellos. 
 
En estos casos, los factores que intervienen en la transformación de la Ec, son: La 
acción de frenado previo a la colisión, con o sin presencia de huellas de frenado, 
arrastre o derrape; trabajo mecánico necesario para producir las deformaciones 
plásticas de las carrocerías de los móviles participantes en el evento; 
transformación y posterior disipación energética en forma de calor y sonido 
producidos en el momento del impacto y el desplazamiento post-impacto de los 
rodados hasta su detención final, considerándose particularmente las direcciones, 
sentidos y formas de desplazamiento. 
 
De todo lo expuesto se desprende que la mayoría de los datos necesarios para 
arribar a conclusiones fehacientes surgirán de una minuciosa y oportuna 
inspección ocular del lugar del hecho. 
 
1.1.2.3.  Frenado previo a la colisión: Lo que se calcula teniendo en cuenta la 
distancia existente desde el punto donde el conductor del rodado comenzó la 
acción de frenado, hasta el punto de impacto o aquel en que la acción de frenado 
haya cesado, lo que se caracteriza generalmente por la existencia de las llamadas 
"huellas de frenado", ocasionadas por los neumáticos sobre el pavimento.  
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1.1.2.4.  Traslaciones post-impacto del rodado: Se refiere a los 
desplazamientos realizados por el rodado luego de producirse el desprendimiento 
(alejamiento) de ambas carrocerías, después del choque. La fórmula que se aplica 
es la misma que en el caso anterior, adoptándose el valor del coeficiente de 
adherencia (µ) correspondiente a las características del lugar, de los neumáticos y 
al tipo de desplazamiento producido (con acción de frenado, con bloqueo de 
ruedas, con arrastre lateral o derrape, con deslizamiento de partes metálicas, por 
rodado libre, etc.). 
 
1.1.3.  Exceso de Velocidad.  Manejar con exceso de velocidad es hoy el pecado 
más recurrente entre los conductores de Cali. En lo corrido del 2013, 50.622 
ciudadanos fueron sancionados a través del sistema de foto multas por esta 
causa. 
 
Se trata de una práctica que, de acuerdo con el análisis del Observatorio 
Estadístico del Programa Servicios de Tránsito, “se encuentra disparada”, pese a 
las sanciones económicas que esta infracción implica y a los controles que realiza 
la Secretaría de Tránsito de la ciudad. 
 
Solo de agosto a septiembre, el número de foto detecciones por exceso de 
velocidad pasó de 4.907 a 11.823. El 48% de las foto multas expedidas hasta la 
fecha corresponde a esta infracción de tránsito5. 
 
Las cifras se conocen en medio de la discusión que se vive en el país sobre la 
necesidad de plantear sanciones más drásticas para los conductores imprudentes. 
El Gobierno nacional ha propuesto crear la figura de conductor temerario, que 
plantearía multas e incluso cárcel a quienes provoquen accidentes graves por 
conducir borracho, pasarse el semáforo en rojo y conducir con exceso de 
velocidad, entre otras6. 
 
“Para el exceso de velocidad, por ejemplo, estamos planteando sancionar a 
quienes dentro del perímetro urbano de una ciudad conduzcan a más de 80 
kilómetros por hora (km/h). Por ejemplo, si uno pasa a esa velocidad por la Calle 
5, frente a Unicentro, donde el límite de velocidad es 30 km/h, se entendería que 
está conduciendo de manera temeraria”7. 
 
Existen otras prácticas al volante que si bien se han reducido según las 
estadísticas, aún persisten. Pasarse el semáforo en rojo es uno de esos casos. 
Mientras que en enero de este año se reportaron 1435 infracciones, para el mes 
de septiembre el registro fue de 303 sanciones. 
 
                                                          
5 
Gómez Pineda Óscar David. Régimen jurídico del tránsito terrestre en Colombia, Segunda Edición. 2006.  
6
 Colombia. Corte Constitucional. Sentencia T-550 y T-518 de 1992. M.P. José Gregorio Hernández Galindo. 
7
 Francisco José Lloreda, Alto Consejero para la Seguridad y Convivencia. periódico El país, publicado 15 de junio de 2014. 
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La accidentalidad se ha reducido en más de un 40% por la instalación de las foto 
multas en diversos puntos de Cali8. 
1.1.4.  Factores que favorecen la accidentalidad. 
 
1.1.4.1.  La distracción: Uno de los elementos subjetivos que interviene con 
mayor frecuencia en los accidentes de tránsito es la distracción, que se presenta 
tanto en el conductor como en los peatones o pasajeros, quienes por negligencia o 
descuido se exponen a sufrir diversos accidentes con consecuencias lamentables 
para su vida o integridad física9.  
 
Si bien el ser humano tiene la necesidad de distraerse para olvidar 
momentáneamente sus problemas o las situaciones negativas que lo afligen, esto 
no quiere decir que deba exponerse a peligros que atenten contra su propia 
integridad física. Por ello, es importante controlar nuestras distracciones, sobre 
todo aquellas que afectan al desarrollo personal frente a la realidad del tránsito, 
que es cada día más complejo y heterogéneo.  
 
1.1.4.2.  La distracción como anormalidad de la atención: La distracción es un 
estado psicológico de dispersión mental que impide temporalmente a una persona 
prestar la debida atención a las cualidades del objeto, es decir, que constituye una 
incapacidad transitoria para captar o aprehender las características de los objetos 
o hechos reales.  
 
1.1.4.3.  Distracción durante la conducción: Esta manifestación del fenómeno 
anímico de la atención se presenta en forma variada en la circulación de los 
vehículos, donde los agentes de tráfico y el semáforo constituyen el foco de 
atención del sujeto10.  
 
Los diversos estímulos de atención en el tránsito están constituidos por las luces 
de los semáforos, las sirenas de los vehículos policiales y de emergencia, las 
maniobras para adelantar a un vehículo en marcha o detenido, la captación de las 
señales de los agentes de tráfico, el control de la velocidad del vehículo, etc. Estos 
factores deben ser percibidos de inmediato y el conductor debe reaccionar y 
actuar de forma adecuada.  
 
Entre las causas de distracción más comunes destacan: hablar con el teléfono 
móvil, estar agobiado por problemas, no ver las señales de tráfico, conducir con 
prisas, discusiones con los pasajeros, sueño, leer o consultar mapas, encender 
cigarrillos, manipular equipos de música o no utilizar las medidas de seguridad 
activa. 
                                                          
8
 HERNÁNDEZ Becerra, Augusto. Sala de Consulta y Servicio Civil del Consejo de Estado. Instituciones del Derecho 
Administrativo en el nuevo Código.9 febrero 2013 
9
 Factores causantes de los accidentes: estado de la vía. Capitulo II. Ministerio del Interior.10 febrero 2013 
10
 AGUDELO. Torres, Ana María. Documento Universidad de Manizales. Inventario de las Investigaciones de Seguridad 
Vial en Colombia, 2014. 
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1.1.5.  Formas preventivas de la distracción.  Existen algunos procedimientos 
técnicos recomendables, especialmente para los conductores de vehículos 
motorizados, con el fin de evitar la distracción. Son los siguientes: alejarse de 
aquellos estímulos que distraen: música, avisos publicitarios, alcohol, etc.; no 
responder a los estímulos que constituyen distracción; asumir una actitud 
defensiva frente a los estímulos que lo puedan distraer; emplazar los estímulos y 
anularlos, no dándoles importancia.  
 
Es indudable que dentro de las funciones preventivas de los agentes de tráfico 
desempeña un papel importante, ya que con su actividad previsora, al orientar y 
corregir adecuadamente a los conductores de las unidades motorizadas, evita una 
serie de accidentes que pueden traer consecuencias fatales tanto para el chofer 
como para los usuarios de dichos vehículos, así como para los peatones que 
circulan desprevenidamente por la calzada.  
 
1.1.6.  La educación de la atención en el tránsito. Es muy importante desarrollar 
una campaña de educación vial, especialmente en la formación profesional de los 
chóferes de los vehículos de servicio público de pasajeros, con el fin de que 
cumplan eficientemente su función.  
 
Esta debe incidir en su capacidad de atención, en sus reflejos, sensibilidad, 
inteligencia, sentimientos de respeto a la vida y la propiedad, sentido de 
responsabilidad y ética profesional, así como en el conocimiento y la aplicación de 
las normas de tránsito, etc.  
 
Igual campaña debe emprenderse con el público hasta conseguir plenamente que 
el peatón (niño, adolescente o adulto) aprenda también a respetar las señales de 
tránsito y a desplazarse por la acera, zonas de seguridad, etc. Asimismo, a 
reaccionar frente al peligro imprevisto, a tomar sus precauciones y a no exponer 
su vida11.  
 
Finalmente, debemos señalar que el agente de circulación, además de conocer las 
normas respectivas, debe estar capacitado para interpretar adecuadamente las 
actitudes humanas; así como saber qué posición adoptar para resolver los 
diversos y complicados problemas que le plantea diariamente el tráfico de 
vehículos.  
 
1.1.7.  Factores importantes a considerar para evitar accidentes: Es 
imprescindible tomar en consideración las siguientes recomendaciones para evitar 
sucesos que lamentar:  
 
                                                          
11
 Alcaldía de Santiago de Cali, (2009). Decreto extraordinario No. 0659 de julio 31 de 1986, "Por el cual se expide el 
Código Urbano del Municipio de Cali" y Decretos y Acuerdos complementarios. Publicaciones DAPM, Cali. 
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1.1.7.1.  Del Conductor: El conductor debe evitar no distraerse conversando con 
los amigos que viajan en el vehículo, ya que no se controla normalmente el 
volante y se pierde la debida atención. Así mismo, no se debe fumar, porque ello 
perturba la atención cuando se está conduciendo. Otro peligro puede ser estar 
“hipnotizado” con la música. Tampoco es recomendable dedicarse a jugar en los 
paraderos, perdiendo el tiempo y después pretender recuperarlo en el trayecto. 
Debe evitarse pensar en asuntos ajenos a la conducción del vehículo, así como 
discutir con los pasajeros. Aunque pueda resultar machista, uno de los mayores 
peligros, sobretodo en ciudad, resulta como consecuencia de observar a las 
damas que transitan por las aceras, etc.12.  
 
1.1.7.2.  Del peatón: El peatón debe tener cuidado al cruzar la calle, 
cerciorándose previamente de que no haya vehículos en marcha. Así mismo, no 
debe cruzar la calle leyendo el diario ni dedicarse a jugar en el centro de la 
calzada. Es muy importante fijarse en ambos sentidos cuando la calzada es de 
doble tránsito, así como no ponerse a conversar o discutir en el centro de la 
calzada. Otro consejo de vital importancia consiste en no pasar delante del 
vehículo del que acaba de bajar. Por último, se recomienda no caminar por la 
calzada sino por la acera, etc.  
 
1.1.7.3.  Del Pasajero: El pasajero debe abstenerse de bajar o subir cuando el 
vehículo está en marcha, discutir con el conductor del vehículo o avisar de forma 
inoportuna para bajar.  
 
1.1.7.4.  Del Agente Vial: El Agente de circulación debe cumplir con la aplicación 
rigurosa de lo señalado en el Reglamento Nacional de Tránsito. Así mismo, debe 
sancionar con la papeleta correspondiente al conductor que cometa una 
infracción. Debe estar atento a toda anormalidad en el desarrollo de la circulación, 
así como reaccionar rápidamente cuando la situación del tráfico lo requiera. Debe 
ser lo más justo que pueda cuando desempeñe funciones de distribución del 
tiempo en cada sentido y discriminar las zonas preferenciales13.  
 
1.1.7.5.  De las tecnologías: El empleo de la telefonía móvil y de las tecnologías 
multimedia actúan indirectamente en la seguridad vial al presentarse como 
elementos fundamentales en la distracción del conductor. La gran carga de 
información generada por el uso y manejo del teléfono móvil durante la conducción 
da lugar a que existan situaciones o indicaciones del tráfico que no sean 
detectadas por el conductor con el consecuente riesgo potencial de accidente. De 
forma resumida se puede considerar que los efectos negativos más importantes 
que produce la telefonía móvil así como las tecnologías multimedia integradas en 
                                                          
12
 Arizabaleta de G., M.T. & M. Santacruz, (2010). "Procesos históricos del desarrollo urbano de Cali". In, Santiago de Cali, 
450 años de historia. dirección de Comunicaciones, Alcaldía de Cali (edit.). Editorial XYZ, Cali. 320p. 
13
 Departamento Administrativo de Planeación Municipal, (2013). Plan vial, de tránsito y de transporte, 1993-2008. 
Ediciones DAP, Cali. 
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el vehículo son: interferencia en el manejo del vehículo, aumento de las 
distracciones, pérdida de la noción de la situación del vehículo respecto al tránsito, 
desvío de la trayectoria del vehículo, velocidad reducida (anormalmente reducida) 
con relación al resto del tránsito, aumento del tiempo de reacción y de la distancia 
de seguridad ante cualquier emergencia. 
 
De los estudios realizados hasta el momento se concluye que aproximadamente la 
mitad de las señales de tráfico pasan inadvertidas y no se respeta la prioridad en 
uno de cada cuatro cruces. Según el mismo estudio, los momentos de mayor 
peligro con la telefonía se producen cuando se recibe una llamada, al haber un 
elemento de sorpresa e incluso cambian las pulsaciones y la actividad cerebral. 
Respecto al empleo del teléfono de manos libres, se comprobó cómo durante los 
dos primeros minutos de conversación todavía se mantenía la atención, pero a 
partir de ese momento se iba perdiendo paulatinamente la atención en el tráfico14.  
El hecho de que en Colombia haya cerca de 20 millones de móviles ha generado 
un hábito de uso que forma parte de las costumbres cotidianas y ello influye en 
que no seamos conscientes del peligro de su utilización durante la conducción.  
 
Hablar por el móvil mientras conducimos puede llegar a ser igual de peligroso que 
superar la tasa máxima de alcohol permitida, además de estar prohibido. Esta 
afirmación se desprende de unos estudios realizados en Inglaterra. El estudio 
analizó los tiempos de reacción y el desarrollo de la conducción entre distintas 
personas a través de un simulador. La investigación ha probado cómo se debilita 
la percepción al conducir hablando por teléfono móvil, con un teléfono de manos 
libre y cuando se han superado los límites de alcoholemia. Los tiempos de 
reacción de los conductores son un 50 por ciento más lentos cuando hablan por 
teléfono móvil sin dispositivo de manos libres, de forma que pierden la capacidad 
de mantener una velocidad constante y la distancia de seguridad.  
 
El uso del móvil con sistema de manos libre también resulta peligroso, ya que no 
es lo mismo mantener una conversación con un acompañante que hacerlo con 
una persona que no está presente, ya que en el primer caso ambos participan de 
la situación del tráfico y se adaptan a las necesidades de cada momento y en el 
segundo el interlocutor continua hablando independientemente de cuales sean las 
condiciones del tráfico en ese momento. 
 
1.1.7.6.  La velocidad: Dada la particular importancia de la velocidad en los 
accidentes de circulación, se realiza en el capítulo siguiente un estudio completo 
de la relación entre la velocidad y la seguridad.  
 
                                                          
14 Sentencia C-089/11. Responsabilidad Solidaria Por Infracciones De Tránsito. Bogotá 2011. 
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1.1.7.7.  El alcohol: El alcohol tiene un efecto tóxico hacia el sistema nervioso y 
ejerce un efecto adormecedor sobre algunas de sus funciones, por lo que los 
reflejos se retardan y la visión se hace menos nítida. Pero también provoca otros 
efectos, como esa agresividad, latente en muchos conductores, pero que se 
presenta en toda su virulencia cuando se ha tomado alguna copa de más.  
 
Está demostrado que cuando el contenido de alcohol en la sangre sobrepasa el 
uno por mil (alrededor de medio litro de vino), el porcentaje de errores cometidos 
al conducir aumenta muy rápidamente.  
 
El problema del alcohol en la conducción presenta un doble aspecto. Por una 
parte el de las personas alcoholizadas, que aunque procuran conducir con 
prudencia suelen cometer errores con consecuencias gravísimas. En este caso 
poco frecuente hay que impedirles que puedan conducir hasta que reciban el 
tratamiento médico necesario para corregir su estado. Por otra parte está el caso 
de los bebedores no habituales, pero que en alguna ocasión beben en exceso, y 
que sin percatarse de su estado conducen de forma imprudente. Esta situación 
trata de combatirse actualmente con concienciación del público respecto el peligro 
de conducir tras haber ingerido bebidas alcohólicas y con vigilancia policial. 
 
1.1.8.  Estudio velocidad vs seguridad. El año pasado, más de 23.000 
infracciones relacionadas con la velocidad – inadecuada o excesiva– fueron la 
causa de otros tantos accidentes con víctimas. Seis de cada diez siniestros –
14.819– ocurrieron en carretera y el resto en zona urbana. Las investigaciones 
han demostrado claramente la relación entre velocidad y accidentalidad: el número 
de muertos por accidente con exceso de velocidad se eleva en un 50% y el de 
heridos graves, en un 60 %.  
 
La velocidad, según numerosos estudios es un factor que está relacionado en el 
30% de los accidentes mortales y en el 18% de los accidentes en general.  
 
La velocidad influye de dos maneras en la ocurrencia de accidentes del tránsito:  
 
 Aumenta la distancia recorrida por el vehículo desde el momento en que el 
conductor detecta una emergencia hasta que reacciona.  
 
 Aumenta la distancia necesaria para detener el vehículo desde que se 
reacciona ante una emergencia. 
 
 
14 
 
 
 
Gráfica 1. Distancia de Detección. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Distancias de reacción y de frenado para diferentes velocidades. 
 
La severidad del accidente aumenta exponencialmente con la velocidad de 
impacto. A 50 Km/h. el riesgo de sufrir lesiones graves para un pasajero del 
asiento delantero, es tres veces mayor que a 30 Km/h. A 65 Km/h. el riesgo es 
cinco veces mayor que a 30 Km/h.  
 
En colisiones a alta velocidad se reduce la efectividad de dispositivos de 
seguridad, como por ejemplo, bolsas de aire o air bags15.  
 
1.1.9.  Velocidad y gravedad de los accidentes. Siempre que algo se mueve va 
a una velocidad por pequeña que ésta sea. El problema está, por tanto, en ir a una 
determinada velocidad, pero con capacidad de control sobre la misma. 
Trasladando tal aseveración al ámbito de la circulación rodada, la anterior 
deducción es igualmente aplicable, pues el conductor de un vehículo debe ir 
siempre a una velocidad que le permita controlar y detenerse con seguridad ante 
cualquier incidente.  
 
¿Por qué los límites de velocidad? Con las actuales dimensiones y las potenciales 
posibilidades del panorama circulatorio, es inevitable tener que fijar unas reglas 
                                                          
15
 Juan Alfonso Santamaría Pastor. Principios de Derecho Administrativo, volumen II. Editorial Centro de Estudios Ramón 
Areces, S.A. Madrid, 2001, segunda edición, pág. 397. 
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del juego aplicables a toda una colectividad, en función de la seguridad, la 
formación de los conductores, el estado de las carreteras, parque móvil, categoría 
del vehículo, y un largo etcétera de variables, de lo contrario circular sería una 
competición sin reglas y, por lo tanto, injusta y caótica. Hasta este punto no existe 
discusión alguna, todo el mundo entiende que deben existir unas ciertas reglas del 
juego. El problema, bajo mi punto de vista, proviene de lo siguiente: las normas 
proceden del Estado y se dirigen a toda la sociedad, pero estas no se explican, es 
decir, se perciben como una herramienta meramente fiscal, con el único objetivo 
de recaudar dinero. En la opinión pública no hay la sensación de que la Seguridad 
Vial sea un problema importante, la gente asume que haya tantos muertos en 
accidentes de tráfico, piensan que es un inconveniente que conlleva la 
automoción, las libertades. En los medios de comunicación no se le da ninguna 
trascendencia, únicamente cuando hay algún accidente de buses. 
 
 
1.1.10.  La educación vial y su práctica. Todas disposiciones de uso de las vías 
y de seguridad en el ámbito del ejercicio del tránsito normal de los vehículos e 
incluso de los peatones dan cumplimiento a lo que se infiere del código nacional 
del tránsito ley 769 del 2002. La educación en tránsito y seguridad vial se conciben 
como parte fundamental de la formación y la educación ciudadana, elemento 
imprescindible en la creación  de nuevo tipo de cultura cívico – étnica planteada en 
el plan decenal y en los lineamientos generales de los procesos circulares del 
hombre como el cambio más importante en la calidad total de la educación16, la 
cual se da y expresa de manera indirecta con las formas de utilización de las vías 
y los mejoramientos para una circulación más óptima y tranquila. 
 
El conglomerado social en el cual vivimos necesitan ciertas aspectos prácticos que 
deben ir orientadas en la educación de tránsito y seguridad vial como parte de las 
temáticas generales desarrolladas por las competencias ciudadanas, temas que 
pueden ser abordados desde el arte de las ciencias sociales de ética o valores, 
pero que involucran, de un modo u otro, todas las materias de circulo oficial. 
Constituye una guía de trabajo para la formación en un campo que no es una 
asignatura y, por tanto, no puede trabajarse como tal. Por otra parte implica que 
las competencias, construidas en las diferentes áreas fundamentales, deben 
hacerse también evidentes en el desarrollo educativo frente a temáticas como el 
tránsito y la seguridad vial17, el enfoque holístico nos permite utilizar los distintos 
saberes y procedimientos que se han ido adquiriendo a lo largo de la formación, 
para a afrontar y manejar problemas en situaciones complejas que no podrían ser 
resueltas desde un solo campo del sobre o desde la normatividad legal per se. 
 
                                                          
16 Orientaciones para la educación en el tránsito y seguridad vial. Biblioteca departamental ejemplar 2: 388.41.069 
(082288). Pág. 12. 
17 Orientaciones para la educación en el tránsito y seguridad vial. Biblioteca departamental ejemplar 2: 388.41.069 
(082288). pág. 13. 
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Las orientaciones se ofrecen como una hipótesis innovadora de trabajo  a los 
profesores del país, por dos constataciones evidentes: 
Tipo 1. Ni el tiempo de educación en tránsito y seguridad vial ni el endurecimiento 
de las solucione que se ha venido realizando en este campo a lo largo de los años 
logrando cambios significativos de las conductas cívicas esperadas en el transito 
la seguridad vial, la movilidad de los espacios públicos, cuidando de la vida y del 
respeto o valoraciones de las normas. 
 
Tipo 2. Los planteamientos técnicos y culturales que se han ido consiguiendo en 
busca de mejores y más elevados niveles de calidad hace imperativo que cambien 
en este campo se planteen modelos que asuman la complejidad y los sesgos 
contractuales y hagan posibles la congregación de la ley del tránsito y la 
generación de una nueva cultura ciudadana del espacio solicitado18. 
 
Pedagógicamente, los ejes generadores se componen: 
 
 Buscar la participación responsable de todos los actores sociales, en el 
desarrollo de temas como el tránsito y la seguridad vial. 
 
 Formar una cultura ciudadana para compartir un espacio público en el que 
prime el respeto por los demás y la seguridad vial como un bien común. 
 
 Retomar saberes y vivencias, y contribuir a la formación de hábitos en el 
tránsito y en la seguridad vial, interiorizados por individuos y colectividades, de 
acuerdo con lo previsto por el artículo 56 de la lay 769 del 2002. 
 
 Trascender la mera información y trasmisión de conocimientos, para buscar 
la aceptación social crítica y ponderada de la necesidad de una mayar seguridad 
vial, una convivencia más tolerante ante los conflictos y una valoración y respeto 
convencido del valor de las normas del tránsito y convivencia social existentes. 
 
 Generar y afianzar una cultura de la movilidad en todos los actores 
involucrados, para que minimicen los riesgos en sus desplazamientos y disfruten 
del espacio público. 
 
 Identifique los accidentes de tránsito como una de las grandes 
manifestaciones de violencia de la sociedad que debe ser afrontada y evitada a 
partir de una cultura de transito asumida como consenso social. 
 
Reiteramos que no se habla aquí de una “nueva materia”, que el profesor debe 
aprender y enseñar, aunque es claro que como todo ciudadano debe tener un 
                                                          
18 Cf. Morín, el método. Los siete saberes necesarios para la educación del futuro. 
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conocimiento educado de nuevo código del tránsito. Lo fundamental es 
concientizarse y concientizar a los que les rodean, de la necesidad de plantear 
acciones propositivas que coopere con las actualidades para superar las 
problemáticas actuales del tránsito; el resultado será una convivencia ciudadana 
de calidad. 
 
Los accidentes de tránsito, por si solo constituyen, uno de los más graves retos 
que deben afrontar las sociedades modernas. El aumento y desplazamiento de la 
población y el incremento de vehículos, tanto como en el campo como en las 
ciudades, ha modificado notoriamente el sistema de vida, ocasionando 
enfrentamientos entre el hombre y la maquina como usuario de la vía lo que trae 
consigo el aumento de la accidentalidad. En la comunidad existe la impresión de 
que la seguridad vial solo preocupa como instrumento de control público, sin que 
llegue a identificarse y a interesar como uno de los grandes problemas de la 
sociedad19, que ha generado un impacto de alto costo social, económico y 
psicológico, y debe ser resueltos mediante la consolidación de una cultura del 
tránsito en el cual se toma conciencia de que “la seguridad vial depende de todos 
y es para todos”. 
 
A escala mundial la accidentalidad vial se ha constituido en uno de los principales 
problemas en los últimos tiempos; cada año más de cuarenta y cinco mil hombres, 
mujeres y niños mueren en las carreteras europeas víctimas de accidentes de 
tránsito. Según estudios realizados, uno de cada tres europeos debe someterse 
una vez en su vida a un tratamiento médico para solventar las consecuencias de 
un accidente20. 
 
2.  LA AUSENCIA DEL ESTADO EN SU APORTE AL MEJORAMIENTON DE LA 
ESTRUCTURA VIAL: La estructura vial como componente de accidentalidad. 
Se entiende por política de transporte de una institución las intenciones globales y 
de orientación relativas al transporte. El término transporte, por otro lado, 
comprenden el movimiento de personas y de bienes o de mercancías y en este 
sentido, una política de transporte puede cubrir o involucrar uno varios modos de 
transporte. 
 
Las instituciones responsables del tránsito y del transporte urbano generalmente 
carecen de las habilidades administrativas, financieras, y técnicas para solucionar 
los problemas que enfrentan. Con su fortalecimiento se pretende  mejorara la 
gestión del sistema, ayudar en la búsqueda de la solución  de los problemas y 
lograr menos asistencia. Lo anterior se logra a través de entrenamiento y 
asistencia técnica para permitir que las entidades a cargo preparen e implementen 
sus políticas y programas con mayores autonomías. Es importante que las 
                                                          
19 www.palmino.com.ar/alertavial.html. 
20
 Daniel Zuccarelli, fundamentos para la elaboración de un programa de educación vial destinado a docentes, profesores e 
instructores viales. 
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entidades cuenten con herramientas analíticas modernas y agiles para la 
planeación del trasporte que se disponga en formación suficiente para la toma de 
decisiones. La capacidad de una vía expresada como el número de vehículo que 
pasan por un punto determinado es la resultante de la combinación de tres 
factores: los relacionados con los usuarios del sistema vial (peatones, pasajeros y 
conductores), los relacionados con la vía propiamente dicha y los factores de 
tráfico. El mejoramiento de las condiciones de la superficie de una vía, por ejemplo 
su pavimentación, permite alcanzar diversas velocidades, con lo cual se 
incrementa la capacidad vial;  de manera similar, el mantenimiento vial preventivo 
permite una utilización más eficiente de la infraestructura a unos costos 
razonables. 
 
Para conductores y peatones, y seguridad vial: el conductor es uno de los 
elementos más importantes dentro de las operaciones de tránsito, por lo tanto, sus 
condiciones físicas, destreza y actitud son de gran importancia. No es suficiente 
que el conductor sepa manejar su velocidad  con gran habilidad para garantizar 
una eficiente organización del tráfico, son, además, esenciales ciertas cualidades 
tales como el sentido de responsabilidad por la seguridad de los otros, la 
conciencias en su trabajo, paciencia, cortesía y respeto por las normas y las 
regulaciones del tránsito21, como se puede valorar el uso de la infraestructura está 
comprometido de manera directa con las diversas situaciones de tráfico y este 
punto con los temas referentes de movilidad y accidentalidad por el deterioro de la 
vía y la mano invisible del estado en función de sus entes territoriales que en su 
ausencia van en sentido contrario a lo que todos queremos s para transitar en una 
espacio libre de riesgos y peligros como los huecos, baches, cañerías destapadas 
que aumentan en un número considerable los accidentes de tránsito. 
 
Los efectos negativos de un creciente parque automotriz se sienten con fuerza y 
cada vez más en muchos de los países en desarrollo, a veces hasta más 
fuertemente que en los países industrializados. Por eso, el tema de la influencia 
negativa del trasporte motorizado en la calidad de vida22, siendo este vehículo el 
que más muertes ha causado en nivel de tránsito, por lo que se está expuesto a 
más peligro por ser un vehiculó que no cuenta con las protecciones especiales de 
tracción y coberturas por lo que el conductor está mucho más expuesto a sufrir 
mayor perjuicio en un impacto automovilístico. Esta es la razón por la cual se debe 
aportar más disciplina en los momentos en donde nos subimos a una motocicleta 
por los altos riesgos y las demás conductas de los demás conductores y actores 
en la vía por lo que se debe estar muy atento en lo que ocurre con los demás y a 
un más con los rodantes que transitan a sus alrededores y adelante en el mismo 
sentido vial y circunstancias similares. 
                                                          
21
 Una visión del transporte urbano sostenible en Colombia. EDUARDO DUARTE CARVAJAL EJEMPLAR 1.388.409.861-
(P812v) BIBLIOTECA DEPARTAMENTAL.pg 51 
22
 Trasporte urbano sostenible y calidad de vida para los municipios Colombia; Rolf Moller, Dolly Beltrán Arcila, Fernando 
Jiménez Duque. BIBLIOTECA DEPARTAMENTAL. Ejemplar 1; 388.4-m726t.pg 32 
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Una mirada hacia el trato del buen manejo de las vías se puede inferir por nuestro 
autor Guillermo Salcedo Salazar el cual estima que dada la flexibilidad del modo 
automotor, se ha visto favorecido con la mayor inversión del estado en materia de 
carreteras y caminos vecinales en relación con la adecuación de vías de los 
demás sistemas de transporte. De otra parte, a nivel normativo es urgente el 
rediseño de un dinámico y moderno régimen empresarial abierto, con la activa 
participación de los inversionistas en quipos de la limitación de la responsabilidad 
contractual del trasportador con el seguro cuyas primas sean cómodas para los 
pasajeros y la carga con alternativas de trasporte multimodal, facilitación de los 
documentos trasporte en contenedor como unidad de carga, de los derechos y 
obligaciones del operador multimodal etc. todos ellos acuerden con las facultades 
extraordinarias que le otorga el congreso al gobierno en virtud de la ley 4. De 
1989, para reformar los contratos de trasporte y seguros23, siendo estos un punto 
importante en nuestro tema por la difícil manera de asumir una obligación si se 
considera que sus pólizas no amparan los daños por ser de menor cuantía 
tratándose de vehículos de servicios públicos y particulares. 
 
Los seguros o pólizas de responsabilidad civil contractual y extracontractual son 
de unos costos bastante elevados para las personas que cuentan un solo sustento 
como lo es un vehículo de servicio público y que dé el dependen varias familias 
por lo que resulta bastante injusto que además de pagar por una póliza bien 
costosa además se tengan que pagar cuotas de pérdidas por daños ajenos los 
cuales resultan de los accidentes de tránsito. 
 
Las formas de asumir los daños son riesgos que se toman pero como afrontarlos 
si el ministerio del transporte no les es flexible para los pagos de estas pólizas, por 
lo resulta un tema preocupante de la forma como el propio estado pone el dedo en 
la herida y no una solución fácil y económica de ayudar estas personas que 
prestan estos servicios. 
 
Si bien es cierto cada vez que una persona se accidenta siendo exactos por 
instinto siempre se tienden a defender por las formas en que ocurrieron los hechos 
por que no cuentan con una  garantía real que los proteja al 100% cuando se 
sienten obligados a pagar un daño a otro vehículo. 
 
2.1  El comercio de vehículos como factor de accidentalidad. El incremento 
desmedido de los accidentes automovilísticos es un problema de proyección 
mundial, ya que todas las grandes ciudades del mundo presentan estadísticas 
impresionantes sobre el número de personas que perecen  bajo las ruedas de los 
automóviles que corren como bólidos por las atestadas vías, de entre los muchos 
factores que concurren a la multiplicación del accidente automovilísticos,  cinco se 
                                                          
23
 Planeación y modernización de trasporte colombiano. Guillermo Salcedo Salazar, BILIOTECA DEPARTAMENTAL. 
Ejemplar 1; 072470.- 388.31.s159p.pg 85 y 86. 
20 
 
destacan con caracteres claramente definidos, como  son; la inmensa congestión 
de vehículos automotores, que enfilas interminables interfieren el tránsito y 
provocan abundantes colisiones en el perímetro urbano, el otorgamiento 
indiscriminado de partes de conducción sin examinar las condiciones psicofísicas 
de los aspirantes cuya sensibilidad, ilustración, conocimiento técnico y aptitudes 
intelectuales no se califican debidamente, la ausencia de drásticas normas de 
policía que sancionen con el debido rigor las violaciones de las reglas del tránsito 
automotor en general, ya en cuanto a la seguridad de las marchas o en cuanto a la 
conducta de los infractores, la deficiente señalización de las vías cuyos símbolos o 
se desconocen o no se destacan eficazmente para facilitar las orientaciones del 
conductor sobre cosas tan fundamentales como la velocidad tolerada, el cambio 
de luces, las desviaciones, en uso de la bocina,, las prelaciones de vía etc., etc.; 
inexistencia de normas indemnizatorias independiente de culpa penal, que 
automáticamente impongan  al conductor del   vehículo  que causa un daño la 
obligación de pagar una suma  determinada, siguiendo  tablas de evaluación 
conformadas según las condiciones económicas de la víctima, por lo que hace 
relación a el primero de los factores ,las fábricas de automóviles han centuplicado, 
así, el aumento de la producción, hace que cada día sea mayor el número de 
propietarios y de conductores, las ciudades no mantiene el mismo ritmo de 
transformación de sus calles y vías que permanecen iguales ya que, en muchas 
casos, la remodelación de ellas resulte imposibles por su costos y duraciones de 
tal forma que no puede darles la anchura o la dimensiones convenientes para 
agilizar la circulación automotriz lo que ha impuesto el incremento de los sitios de 
estacionamientos  que forman obstáculos que retrasan e interfieren a  los demás 
conductores, lo que da lugar a frecuentes colisiones de diversa índole, los 
accidentes de tránsito. 
 
Es de todos sabido que para la obtención de un “pase” de conducción de 
automóviles, en ninguna forma se examinan las condiciones culturales del 
aspirante, al extremo de que se puede afirmar que muchos choferes profesionales  
aficionados no saben leer ni escribir. es decir que, conforme a nuestras 
disposiciones que solo imponen un mínimo de conocimientos sobre vías y 
señalizaciones, la adquisición de la patente para conducir nada tiene que ver con 
el indicé cultural del candidato, cuestión de gravísimas trascendencias en el 
proceso de la previsibilidad, ya que es bien sabido que la amplitud  de los 
conocimientos lleva aparejada una ampliación paralela de la posibilidad de prever, 
en términos que se pueden llegar a afirmar que a mayor conocimiento de una 
ciencia o de un arte o profesión habrá mayor capacidad de las actividades con 
ellos relacionadas. Todo esto debe llevar a la conclusión de que el otorgamiento 
de un “pase” de chofer debe estar subordinada a un determinado  grado de cultura 
vinculada, primero con la propia actividad automoviliaria y, segundo, con una 
ilustración general que sirva para fijar un mayor grado de educación cívica o índice 
de cultura ciudadana, frente al común, guarde una actitud de serenidad no 
susceptible de perderse en la ira, la impaciencia o la precipitación, o sea por 
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aquellos factores característicos del egoísmo, que se distingue por el menosprecio 
de los derechos de las demás. 
 
De otro lado deben examinarse los antecedentes de los aspirantes, quien para 
obtener su patente, deberá verse obligado a demostrar una limpia conducta 
anterior no solo por su comportamiento ciudadano sino por su comportamiento 
familiar, de manera que pueda calibrarse objetivamente su peligrosidad frente a la 
conducción de un automóvil o de cualquier otro vehículo automotor. La principal 
causa de los accidentes de tránsito es la imprevisión de conductores y peatones, a 
quienes a pesar de exigírseles pleno conocimiento de las reglas de tránsito, hacen 
caso omiso de las instrucciones para conducir en estado de embriaguez o dejar el 
vehículo a sus hijos menores. 
 
Entre las principales fallas humanas consideradas como causantes de accidentes 
fatales, figuran la costumbre de los conductores de flotas de no respetar las 
marcaciones hechas en las carreteras; exceso de velocidad por competencias con 
otras empresas que cubren la misma ruta; adelantarse a otros vehículos cuando 
no se posee la visibilidad apropiada; no guardar la separación prudencial con  el 
vehículo que va adelante; exceso de pasajeros, hasta el punto que dificultan la 
maniobrabilidad del conductor; manejar en estado de embriaguez; no hacer 
cambio de luces en la noche, cuando se aproxima otro vehículo. A las anteriores 
se pueden hallar otras fallas que se consideran como mecánicas, que se 
presumen el mal estado y escaso mantenimiento que se las da a los buses de 
nuestro medio24. 
 
Inferido de este problema y desde el punto de vista de nuestro tratadista vemos 
como la producción desmedida de vehículos automotores vs la falta de estructura 
vial que conglomeran y congestionan las vías y que  dan  como resultado en un 
gran numero los accidentes automovilísticos, con todo la problemática estatal de la 
mano invisible en la elaboración de programas destinados al mejoramiento de las 
vías se puede visualizar también con las faltas de señales en las vías como lo son 
las impuestas por el sistema de transporte que en gran manera aportan para la 
producción de accidentes por decirlo así y que se van de la mano también con la 
falta de educación de los propios conductores que de acuerdo  a esto sostiene 
nuestro tratadista se van otorgando licencias de conducción a personas que tan 
solo saben firmar siendo este aspecto de suma importancia por la falta de los 
valores morales y éticos para ejercer tal profesión siendo esta una actividad 
peligrosa y evadiendo las diversas responsabilidades que ello resultan, otro factor 
importante es el estilo de vida los conductores que según Sergio Delgado 
Calderón no se revisan los antecedentes de trato tanto familiar como social en el 
momento de determinarse si el postulado parta conducir cumple con exámenes 
mentales que determinen su desempeño en la vía y su poción emocional en un 
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choque automovilístico, dentro de los cuales están los de quienes no conservan su 
distancia y de aquellos quienes por las estructuras y fallas viales se ven en la 
obligación de detenerse.  
 
El nivel de estrés es otro factor importante que debemos tener en cuenta en el 
momento de evaluar, porque ocurren siniestros automovilísticos siendo las 
competencias por rutas de transporte uno de ellos, por lo que se deja como 
probado que es una ausencia de educación y  una falta de cultura también por 
parte de las empresas que viendo este problema no lo subsanan y por lo contrario 
abalan dichas carreras por cumplir con cierta rutas, lo que en manos de un 
conductor que sin ningún valor moral transita a toda velocidad desconociendo 
inconscientemente que la vía es de todos y que esta actividad es peligrosa, no 
media ningún empeño por dejar de aportar ciertas conductas para evitar los 
siniestros y la accidentalidad vial. 
 
2.2  Libre locomoción. La libertad de circulación no puede entenderse como el 
ejercicio absoluto de uno de los derechos fundamentales de la persona humana, si 
no como libertad de hacer uso legítimo de las vías públicas, vale decir, libertad de 
utilizarlas con albedrio, pero naturalmente con las limitaciones, ordenamientos, 
restricciones y cuidados prescritos en la ley y en los actos emanados de la 
autoridad competente. De esta manera, las reglas de comportamiento cumplen 
una doble función; de una parte, tienden a organizar la circulación; y, de otra a 
prevenir la ocurrencia de accidentes. Estas dos exigencia básicas  las trata de 
armonizar- regulándolas en todos sus aspectos-el conjunto de normas positivas 
que encaran los problemas de la velocidad, conservación de su derecha, la 
prelación, distancia de seguridad, sobrepaso, cambio de dirección o de carril, 
suspensión en marcha, parada o estacionamiento, etc., con el cual se afirma el 
criterio de que el reconocimiento explícito de las exigencias de la circulación 
encuentran un solo límite: los intereses superiores de la seguridad. 
 
Con todo, esta exigencia preeminente de la seguridad no es limitada, en razón a  
que lo prescrito por el ordenamiento jurídico frente a una posible situación 
específica de peligro, es la observancia de una conducta prudente y razonable, no 
el sacrificio total de los requerimientos propios de la circulación. Solo cuando el 
peligro probable se transforma en peligro actual, surge la obligación de hacer todo 
lo posible por evitar el daño, dándole supremacía a las exigencias de la seguridad. 
Precisamente el jurista Tommaso Perseo se preguntaba, “¿Cuándo es específica 
una situación de peligro?; ¿Cuándo es racionalmente previsible y cuando, en fin, 
el peligro de probable se convierte en actual?, respondiendo el mismo autor a 
tales interrogaciones de manera concluyente, por medio de conceptos básicos 
clarísimos cuyo contenido nos permitimos transcribir a continuación25: 
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Peligro remoto; consiste en la mera eventualidad  de la verificación de un daño. 
Tal eventualidad existe siempre en el ámbito de la circulación, dadas las 
inevitables perturbaciones de orden espacial y cinemático, así como la posibilidad 
de daños imprevistos en la máquina, el estallido de las gomas, el trastorno en la 
salud de los usuarios, sean conductores o no. Por estas y otras razones, la 
circulación es considerada una actividad potencialmente peligrosa. En esta faz, el 
peligro es todavía genérico e indeterminado. 
 
Por el contrario el peligro próximo se tiene al pasar del grado de la mera 
eventualidad al de la probabilidad, esto es, al de la probable verificación del daño. 
En esta faz, el peligro se torna de genérico e indeterminado y especifico. Empero, 
si tal situación no es percibida por el usuario, este, a pesar de la posible 
probabilidad del peligro, no puede quedar constreñido al cumplimiento de acciones 
u omisiones aptas para conjurarlo. Por tal motivo, frente a una situación peligrosa, 
el elemento objetivo del peligro debe armonizar con el subjetivo, antes de juzgar 
imprudentemente la conducta sumida por el usuario en la  vía pública. Retenemos 
por último que el peligro actual que se distingue del peligro próximo en razón de 
que en este la verificación del daño es evitable, no solo por la adopción de 
medidas contundentes por parte del sujeto que pueda ocasionarlo, sino  mediante 
el cambio de las situación ocurrida independientemente de su comportamiento, en 
tanto que el actual la ocurrencia del daño solo puede ser evitada con una 
contribución activa u omisiva del sujeto que puede producirlo.  
 
De todos modos, la disciplina de la circulación que hace posible una convivencia 
razonable sin atropellos ni peligros, no debe imponerse en la mayor parte de los 
casos por el temor  la sanción penal o administrativa, sino por la asimilación de los 
principios fundamentales de la educación vial que termina por hacer automática la 
observancia de las normas los mismos preceptos jurídicos conquistan mayor 
eficacia cuando entre quienes deben cumplirlos han  echado profundas raíces los 
principios morales que sirven de savia vital el precepto de las normas de 
comportamiento es, pues, de fundamental importancia en la prevención de 
accidentes.  
 
De ahí que se considere como norma general la de que el usuario de la vía tiene 
el deber imperioso no solo de regular la propia conducta de modo que ella no 
constituya peligro para la circulación, sino de preocuparse también acerca de las 
previsibles irregularidades de comportamiento de los demás, que pueden a su vez 
determinar situaciones de peligro, y ajustar a aquellas su propio comportamiento26. 
 
En este texto se puede apreciar que la constitución política nos da plena garantía 
fundamental de transitar libremente, haciendo uso de este derecho de manea 
plena, pero existen restricciones como las establecen las normas del tránsito que 
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nos obligan a delimitar nuestro libre desplazamiento teniendo como base que hay 
preceptos normativos que nos avalan las derechos y otras disposiciones legales 
que nos educan de cómo hacer buen uso de las vías, estas dos vertientes que van 
de la manos nos enseñan a que no solo las normas nos obligan a conducir 
siempre ceñidas a ellas , sino que existen conductas que para evitarse accidentes 
tienes que salir a flote como lo son los de la evitabilidad de siniestros si estamos 
atentos a todos los componentes en la vía como; peatones, vehículos y señales 
haciendo uso de la razón y la prudencia y el debido cuidado que puede tenerse en 
la actividad peligrosa que es la conducción. 
 
El peligro se puede deducir de tres formas en donde  el peligro remoto esta en lo 
imposible de evitar como el estallido de un neumático, el peligro próximo en el acto  
omisivo de lo que puede ser o no, en la respuesta a una conducta si se considera 
que su  vehículo está en perfectas condiciones pero que se estás expuesto a 
estas contravenciones y el peligro actual que es aquel que aun sabiendo que 
existe no hacen nada para evitarlo, de lo que se deduce que el conductor siempre 
está expuesto a circunstancias que pueden o no alterar el libre ejercicio de la 
circulación y la imprevisible que puede ser una situación que puede salirse  de sus 
manos y no sabemos que pueda ocurrir en la vía como un deterioro en el vehículo 
o una acción de un componente vial por alguna maniobra que en  razón de los 
máximos cuidados que se tengan para evitarlo siempre estarán allí por lo que 
también comulga este tratadista en señalar la cuestión educativa y la formación 
moral y normativa  que pueden aportar en un cien por ciento a la evitavilidad de 
siniestros automovilísticos. 
 
Cuando un vehículo sigue a otro, conservando aproximadamente la misma 
velocidad, debe procurar el mantenimiento de prudente distancia que le permita 
detenerse como cierto margen de seguridad en caso que el vehículo que marche 
adelante resuelva parar en forma normal o de modo súbito. Sin embargo, frente a 
los problemas de circulación no siempre la teoría coincide en la práctica, por la 
variedad considerable de factores que muy raras veces entran en juego en la 
idéntica medida y en igual forma, por lo cual las distancias de seguridad, desde el 
punto de vista práctico”27. 
 
Aun cuando el C.N de T. no hace distinciones entre detención, parada y 
estacionamiento de vehículo, sin embargo, dentro de la disciplina jurídica de 
tránsito, los anteriores términos tienen su propio significado que es pertinente 
destacar. 
 
Dícese detención de un vehículo la parada momentánea de este exigencias de la 
misma circulación, durante la cual el conductor permanece frente al timón, listo a 
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reiniciar la marcha tan pronto como cesen las causas que lo determinaron a 
detener la máquina, como, por ejemplo, frente a un semáforo en rojo. 
 
Parada es igualmente la suspensión momentánea de la marcha del vehículo, pero 
mientras en la detención tal circunstancia puede ser impuesta por exigencias 
externas a la voluntad del conductor, la parada es siempre voluntaria y por lo tanto 
este tiene el deber de llevarla a cabo a lo largo del margen derecha de la vía, a 
condición de no constituir obstáculo o peligro para la circulación. 
 
El estacionamiento es también la detención de la marcha de un vehículo; pero se 
distingue de la parada, en que en esta la detención es brevísima, en tanto que el 
estacionamiento es necesariamente prolongado, por lo general con alojamiento 
del conducto. 
 
El principio constitucional y legal de la libertad de tránsito comporta también, bajo 
un criterio objetivo, la libertad de ejecutar aquellos actos que integren la noción de 
circulación, (movimiento. parada, estacionamiento, etc.).El estacionamiento en 
general es libre, como libre es el movimiento. Sin embargo, el derecho de 
estacionar o parar, como el del tránsito, no puede ser limitado. Como para todo 
otro derecho se impone la reglamentación de su ejercicio con el fin de asegurar la 
coexistencia en planos de libertad de los individuos, de modo que no sea 
comprometida la libertad de ninguno. cabe preguntar ¿Qué significado se le puede 
dar a la expresión “parada momentánea” sencillamente el de que encarna un 
concepto elástico, porque el adjetivo “momentánea” no es dable traducirlo en 
términos matemáticos sin embargo, el término ”momentánea” empleado en la ley, 
tiene el significado que le es propio en el lenguaje común, o sea que el hecho dura 
pocos minutos28. 
 
Con esta teoría practica y técnica podemos demostrar que no solo se puede 
cumplir la ley sino que es algo ilógico conservar una distancia en un conglomerado 
social que no cuenta una estructura vial amplia y segura, luego quien detiene su 
vehículo está en la libre disposición de hacerlo siempre y cuando su conducta no 
sea luego cuestionada por detenerse imprevisiblemente, so pena de ser también 
participe de la violación de la ley del tránsito. 
 
Frenar, estacionarse o detenerse es circunstancial en los tiempos que se manejen 
en la vía para depurarla  o llegar a considerar   con esta acción  que se esté 
obstaculizando la vía, lo que realmente es lo importante en  este aparte, es que sin 
ninguna duda debe primar el vital cuidado que deben tener las personas que 
transitan detrás de un vehículo y a su vez no conserva la distancia prevista en la 
ley para tal conducta. 
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Distancia de reacción, frenada y  parada comúnmente denominados como” 
reflejos” a la rapidez con que una persona reacciona ante una situación peligrosa y 
toma medidas correctivas, el tiempo que tarda el conductor es  desde que ve el 
peligro hasta que coloca el pie sobre el freno, se llama tiempo de reacción. Un alto 
número de accidentes en zonas urbanas y algunas áreas rurales, ocurre cuando 
un vehículo golpea a otro por detrás. La causa, mantener demasiado cerca o muy 
“pegado “al vehículo que va adelante. Para evitarlos, debe conservar la distancia 
mínima de seguimientos, que para velocidades menores es de 5 metros en zonas 
urbanas y 10 metros en carreteras29. Comulgando con este aparte damos fe de las 
innumerables razones por las cuales es importante saber reaccionar ante estas 
situaciones que comprometen no solo nuestra vida sino también los de los demás 
y sus bienes, es lógico pensar en estar siempre conduciendo a la defensiva si se 
trata de una ciudad que está totalmente llena de conductores inconscientes de 
estos peligros y que a su vez no ven la importancia de acatar las leyes por 
recomendación del tránsito  obviando estas y dejándolas a un lado a sabiendas 
que las sanciones no son tan drásticas. 
 
3.  Aporte constitucional en la actividad de la conducción y la intervención 
de las autoridades competentes. Colombia es un estado social de derecho y en 
la constitución política están consagradas todas las garantías técnicas, funcionales 
y prácticas para el ejercicio de dichos derechos los cuales se ven ejercidos sin 
ningún obstáculo que no lo impida, sin embargo tratándose del respeto y la 
igualdad, somos conscientes que estos llegan donde empiezan los de los demás, 
es así como nos referimos en el tema de la movilidad la cual se ve amparada por 
los preceptos normativos que establecen las reglas a seguir en el uso de la vía y 
también el manejo que se da ante la actividad de la conducción considerando 
dicha actividad de carácter peligroso y lo cual está encaminada a ser supervisada 
constantemente por las autoridades competentes como lo son los agentes de 
tránsito y trasporte. 
 
El Legislador, al expedir la Ley 769 de 2002 -Código Nacional de Tránsito 
Terrestre -, consagró como uno de sus fines, la seguridad de los usuarios, por 
cuanto la actividad de conducir vehículos automotores ha sido considerada por la 
jurisprudencia nacional y por la doctrina extranjera como una actividad riesgosa, 
que rompe el equilibrio que debe existir entre los asociados y que pone a la 
comunidad, ante inminente peligro de recibir lesión y determinó la promoción de la 
seguridad de las personas y la seguridad vial en su conjunto, como principio rector 
de los preceptos en materia de tránsito en general, habida cuenta del deber que 
tienen las autoridades de la República de proteger a todas las personas, en su 
vida, honra, bienes, derechos y libertades, y para asegurar el cumplimiento de los 
deberes sociales del Estado y de los particulares (C.P), pues, si no existiera una 
regulación adecuada de la circulación de personas y vehículos sobre las vías 
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públicas, los derechos de los particulares, así como el interés colectivo, se verían 
gravemente afectados30, pero amparados en estos preceptos legales y 
administrativos los cuales nos brindan tranquilidad en tal actividad y a su vez nos 
pone a pensar en los riesgos de obligaciones imprevistas e inoportunas derivadas 
de los accidentes de circulación. 
La ley 769 del 2002, es por medio del cual se facultan a las autoridades a ejercer 
ese control y cumplimiento que dan la solución a muchos conflictos entre los 
usuarios dándose a la calidad de policía y cuidador de las seguridad de las 
personas “de carácter preventivo, de asistencia técnica y humana a los usuarios 
de las vías y de carácter sancionatorio, para quienes infrinjan las normas”31, la 
parte por manos del estado la cual nos garantiza la armonía y en el pleno de goce  
derechos constitucionales. 
 
Como  Son fines esenciales del Estado: servir a la comunidad, promover la 
prosperidad general y garantizar la efectividad de los principios, derechos y 
deberes consagrados en la Constitución (C.P. ART 2); se cumple este mandato 
por medio de la resolución 11268 del 2012; Que con el objetivo que el RNAT sea 
la herramienta que permita identificar claramente las hipótesis de las causas de 
accidentalidad, es necesario adoptar un nuevo Informe Policial de Accidentes de 
Tránsito, incluyendo datos que permitan un mejor análisis para la elaboración de 
diagnósticos y la planeación en materia de seguridad vial. 
 
Que los artículos 144 y 149 de lo Ley 769 de 2002, establecen como obligación de 
la autoridad que conozca de un accidente de tránsito, levantar un informe 
descriptivo del hecho. 
 
Que el Ministerio de Transporte mediante Resolución número 4040 del 28 de 
diciembre de 2004, modificada parcialmente por la Resolución número 1814 del 13 
de julio de 2005, definió y adoptó el formato del “Informe Policial de Accidentes de 
Tránsito”. 
 
Mandato que a su vez tiene su legalidad en la función del artículo 287 de la carta 
política por medio del cual tienen su propia autonomía para la realización de sus 
intereses promoviendo el orden público en el uso de las vías en  las facultades 
otorgadas a las autoridades del tránsito y trasporte. 
 
La corte en la sentencia C-529 de 2003 con ponencia del magistrado Eduardo 
Montealegre Lynett, considero. 
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“La importancia y el carácter riesgoso del tránsito vehicular justifican entonces que 
esta actividad pueda ser regulada de manera intensa por el legislador, quien 
puede señalar reglas y requisitos destinados a salvaguardar la vida e integridad de 
las personas, así como a proteger los bienes y propiedades…”32, que se ven 
ataviados y constreñidos como resultado de los accidentes de tránsito, es por esto 
que podemos afirmar que la función del estado de garantizar los derechos de los 
ciudadanos está directamente precedida de las decisiones de los legisladores 
como creadores de las normas que resuelven las necesidades y ponen las 
estatutos a seguir para que con su cumplimiento se preserve el orden, es esta la 
razón jurídica y palpable de la dicotomía que se vive en la aplicación de ciertas 
normas y códigos que establecen en la ley del tránsito y la resolución la cual 
faculta al agente de tránsito a su intervención como ayuda a la sociedad cuando 
se ven envueltos en los accidentes y donde se vive de manera directa la 
aplicación de los códigos que pueden de una manera objetiva en su aplicación 
controvertirse entre sí en una situación donde se va a poner fin a un conflicto y 
que como resultado puede esta aplicación y su uso generar y dilatar las 
actuaciones ínter partes en los accidentes, pudiendo en la propia vía y en manos 
de quien nos garantiza nuestros derechos actuar conforme a la ley y no lo hace. 
Pero como  aquel actor se encuentra envestido con lo que el legislador expresa 
como norma aplicable, el cómo función pública solo la aplica aun sabiendo que 
esta fuera de contexto como lo es el hecho de frenar sin precaución y a su vez no 
conservar su distancia. 
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4.  EL PROBLEMA 
 
 
4.1.  FORMULACIÓN DEL PROBLEMA. 
 
¿Es de mérito sancionatorio el hecho de frenar sin justa causa en un accidente de 
circulación? 
 
4.2.  PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA. 
 
Con este trabajo se pretende determinar si es merecedor de juzgamiento a una 
persona que por su total cuidado en la conducción vehicular se detiene para evitar 
una colisión o lo hace para prevenir una sanción en el uso de la vía. 
 
La jurisprudencia constitucional ha diferenciado entre las garantías previas y 
posteriores que implica el derecho al debido proceso en materia administrativa. 
Las garantías mínimas previas se relacionan con aquellas garantías mínimas que 
necesariamente deben cobijar la expedición y ejecución de cualquier acto o 
procedimiento administrativo, tales como el acceso libre y en condiciones de 
igualdad a la justicia, el juez natural, el derecho de defensa, la razonabilidad de los 
plazos y la imparcialidad, autonomía e independencia de los jueces, entre otras. 
De otro lado, las garantías mínimas posteriores se refieren a la posibilidad de 
cuestionar la validez jurídica de una decisión administrativa, mediante los recursos 
de la vía gubernativa y la jurisdicción contenciosa administrativa. 
 
5. IMPORTANCIA DE LA APLICACIÓN DE LA LEY Y SUS EFECTOS EN UN 
CONFLICTO DE TRANSITO VEHICULAR: Consecuencias jurídicas en la 
aplicación de la ley de trasporte. En el proceso de formación estructural de una 
institución o  negocio  siempre están sujetos a regirse por órdenes y esquemas 
para su creación y los parámetros para definir su manera de funcionar con el 
propósito de alcanzar  las fines para los cuales fueron creados, en la sociedad a 
medida que pasa el tiempo y con él su crecimiento estructural se van acoplando 
también a los nuevas formas y estilos de vida que este mismo crecimiento empuja 
a la necesidad de establecer nuevas reglas de conducta y ordenes legales para 
los cuales el hombre debe estar preparado. 
 
El hombre se diferencia de los demás seres de la naturaleza en el hecho de que 
pertenece a dos órdenes, el de la necesidad y el de la libertad. El orden de la 
necesidad está relacionado con la causalidad y el orden de la libertad está 
relacionado con el orden de la finalidad, en el orden de la necesidad el hombre al 
igual que los demás seres de la naturaleza se halla sometido a las leyes de la 
causalidad, es decir sometido a las leyes de causa y efecto que lo determinan en 
un modo necesario e infalible. Por las leyes de la causalidad el hombre nace, 
crese, envejece y muere sometido necesariamente a las leyes inexorables de la 
naturaleza. El reino de la necesidad se halla sometido a la relación causa y efecto, 
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en el reino de la libertad, a diferencia del orden de la necesidad, el hombre puede 
obrar según su albedrio, es decir puede optar y elegir, guiar sus actos según una 
finalidad determinada33, sometida al ordenamiento jurídico que es la estructura 
que regula las relaciones interpersonales y relaciones sociales que nacen a la vida 
jurídica por la voluntad de las partes o la imposición de la ley que es canalizada 
por medio del estado para suplir y proteger las diferentes necesidades que surgen 
de las costumbres en las relaciones humanas y que se ejercen como control social 
en manos de los administradores estatales. 
 
Es de esta forma vemos al hombre sometido a la ley y a su cumplimiento para su 
bienestar personal y social y    su adecuación a las estilos de vida y ante todo a la 
legislación jurisdiccional impuesta por la voluntad del legislador en el omento de 
crear las normas que dirimen nuestros conflictos. 
 
Si bien es ciertos todos tenemos la obligación moral de actuar y dar pleno 
cumplimiento a las normas jurídicas que regulan nuestras conductas o negocios 
pero en algunas circunstancias no proveemos  las consecuencias de algunos 
actos y conductas que resultan de improviso por la alteración de la vida normal 
cuando nos encaminamos a llegar a algún destino. 
 
Es desde este punto de vista como nos vemos sometidos a las normas de 
circulación y sus efectos jurídicos consecuencia de una relación que nace cuando 
por negligencia o descuido topamos con otra persona o cosa que hace se generen 
obligaciones a la luz de la ley que nos obliga como sanción o deber moral a 
resarcir los daños y repara las cosas a su estado moral o natural. 
 
El código nacional del tránsito ley 769 del 2002 es  la herramienta por medio del 
cual se regulan las conductas en la vía y el tránsito de trasporte y que también a 
su vez vincula a las personas por el solo hecho de transitar sin la obligación de 
tener un vehículo, el artículo   55- nos manifiesta: COMPORTAMIENTO DEL 
CONDUCTOR, PASAJERO O PEATÓN. Toda persona que tome parte en el 
tránsito como conductor, pasajero o peatón, debe comportarse en forma que no 
obstaculice, perjudique o ponga en riesgo a las demás y debe conocer y cumplir 
las normas y señales de tránsito que le sean aplicables, así como obedecer las 
indicaciones que les den las autoridades de tránsito.  
 
Damos fe de la importancia de la aplicación de la ley y su imperativo cumplimiento 
por sus preceptos que nos motivan a realizar la actividad de la conducción de una 
manera responsable y tranquila  teniendo en cuenta que estamos expuestos a 
riesgos y conductas de otros conductores que no ejercen este derecho con el 
debido objeto de cuidado que la ley determina. 
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Las colisiones entre vehículos son el resultado de los afanes de la vida diaria de 
cada persona y los descuidos imprevistos de los participantes, el C.N.T somete a 
estos descuidos a pagar por tales faltas por medio de las multas que se  reflejan 
en moneda corriente o dinero que subsanan la violación normativa y a su vez 
educan al infractor para que así tenga él en cuenta su error y en la vía no se 
vuelva repetitivo su  actuar.  
 
Así como se establecen las multas de acuerdo al artículo 122 de la ley 769 del 
2002 que educan las conductas por la violación en la norma, de esta manera el 
policía de tránsito se reviste de facultades especiales para imponer dichos 
sanciones o multas derivadas de los códigos y causas que se aplican al infractor. 
Estos códigos utilizados por el funcionario público se infieren de la resolución 
11268 del 2012 y se aplican en un accidente de circulación la cual como lo 
pronunciamos anteriormente son el reflejo de la voluntad del legislador para 
facilitar los conflictos en la sociedad y en cada individuo.  
 
De esta manera las personas que no tienen conocimiento de la ley del tránsito 
quedan a la expectativa de determinar dichos códigos y su interpretación por parte 
del funcionario quien es el encargado en estos procedimientos. 
 
Cuando se presenta una colisión entre dos vehículos las partes  quedan 
informados sobre quién es el infractor y la causa que lo hacen merecedor del 
código pero no saben de dónde se infieren, ni porque se imponen. 
 
Las distancias de seguridad que se establecen en el C.N.T (artículo 108) hacen 
referencia a los tiempos que se deben tener en cuenta para la maniobrabilidad del 
automotor en la vía y las velocidades a considerar para evitar accidentes con 
relación a los vehículos que transitan delante de este, por lo cual tenemos que a 
mayor velocidad, mayor seria la distancia  aplicada para transitar sin ningún 
imprevisto y sin poner en riesgo la vida propia y ni la de los demás, se  entiende 
que quien no conserva una distancia será sancionado con multa por la violación 
de este precepto legal y que a su vez está obligado  a resarcir los daños a bienes 
ajenos , de otra manera  quien frena de manera brusca o se detiene también esta 
normada esta conducta de acuerdo a la ley 769 del 2002 en el (articulo66) en vista 
que el legislador pone en contrapunteo a estos dos preceptos legales que en una 
conflicto vial se  imponen y ponderan las razones de la equidad en asumir las 
partes la imposición de dichos códigos como causas compartidas. 
 
La percepción de la ley y sus efectos generan en las partes tranquilidad y a su vez 
desconfianza   por la observación de la circunstancias en la actividad de detenerse 
o frenar como la imposible y difícil labor de estar atento a que otro conductor no lo  
colisione en su parte de atrás-“… si alguien nos endilga un largo discurso sobre un 
tema que ignoramos, nos será difícil formarnos una idea sobre la verdad o la 
falsedad de cada una de sus afirmaciones; pero si entre ellas hay dos que resultan 
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contradictorias entre sí, no necesitaremos averiguar más para saber que en esa 
cháchara hay algo que no funciona bien”34. 
 
Con este fragmento aportamos a la idea de que estamos percibiendo algo que no 
encuadra con la realidad lógica formal35, obedeciendo a los símbolos y signos que 
nos dan a entender los conceptos tácitos tipificados en la ley que regulas nuestras 
conductas pero que nos colocan a pensar si lo que se impone es justo o no, 
obedeciendo a este paradigma, el razonamiento que nos hacemos de la 
apreciación de  las cosas es un simple ejercicio mental que nos permite diferenciar 
en lo que es posible o imposible de acuerdo a las conductas asumidas en las 
actividades de alto riesgo como el trasporte vehicular. 
 
Por lo que consideramos en la aplicación de la ley que podemos estar siendo 
víctimas de los vacíos contradictorios y jurídicos que nos dan los legisladores en 
los códigos que regulan nuestra actividad de la conducción.    
 
5.1.  La normatividad aplicada en los accidentes de tránsito. Por aplicación de 
la norma se entiende el conjunto de actividades intelectuales necesarias para 
adaptar las previsiones abstractas contenidas en ella a las exigencias a cada caso 
concreto36. 
 
Como se menciona anteriormente las normas nos brindan las reglas de juego para 
conductas previstas en la actividad de la conducción y se hizo referencia en la 
aplicación de la ley teniendo como base la lógica de la percepción de los hechos y 
los contenidos textuales tipificados en la norma aplicables en los casos cuando en 
un accidente se está obligado el conductor a asumir los supremos cuidados para 
tal activad tratándose de peligrosa y la manera ilógica de frenar estando a su vez 
pendiente que no se ocasione un choque en la parte trasera de su de rodante , 
pero todo esto se debe al motivado servicio del legislador al tratar de adaptar las 
normas a las circunstancias que la sociedad lo exige. 
 
El juicio hipotético implícito en toda norma jurídica exige que los supuestos o 
antecedentes de la consecuencia coactiva estén señalados o fijados con precisión. 
Es pues, esa exigencia, una simple necesidad lógica, no una necesidad fáctica. Lo 
lógico necesario no ha de realizarse necesariamente en el mundo de los hechos. 
La necesidad lógica es, en cuanto a su realización en el mundo de los hechos, una 
simple posibilidad. Ella no es una de la lógica del ser, si no de la lógica del debe 
ser. En tal virtud pueden crearse o pensarse normas jurídicas que aun siendo un 
juicio hipotético no fije con precisión y exactitud un supuesto jurídico de la 
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consecuencia coactiva37, considerando este afirmación podemos deducir que 
debemos conservar una distancia que nos permita reaccionar y frenar para evitar 
accidentes si el mismo legislador establece que no se debe frenar sin justa causa;  
o no se debe frenar sin justa causa si en la reacción está, la de no colisionar por 
detrás obligando a detener el vehículo. 
 
Las producción de una laguna jurídica puede obedecer a la existencia de 
disposiciones legales que son entre si antimónicas. Se puede entender que dos 
leyes entre si contrarias se neutralizan recíprocamente y dan lugar a la 
inexistencia de la ley aplicable al caso particular y concreto38, lo que hace que se 
empiecen a generar más conflictos toda vez que la misma ley enviste de defensa y 
argumentos legales a quien por razones de descuido no respeto las distancias en 
la conducción siendo indirectamente  el legislador  quien propicie la violación de la 
norma  otorgando la razón a quien no la tiene y dejando  a la parte realmente 
afectada a cuestionar la intervención del funcionario público y el estado  creando 
estas normas que dilatan los posibles soluciones. 
 
 Todas las acciones humanas caen forzosamente dentro de la disyunción de lo 
lícito-jurídico o lo ilícito –jurídico cuando los científicos de derecho hablan de la 
existencia de lagunas o de vacíos en la legislación, lo único que quiere decir es 
que las normas aplicables no satisfacen las exigencias de la justicia39. Sin 
embargo los jueces aplican las leyes mas no las elaboran.  
 
Para aplicar una norma se debe tener en cuenta los factores de tiempo modo y 
espacio que dan lugar a un hecho y los actores quienes intervienen en estos actos 
procesales quienes en función de sus deberes estatales brindan este apoyo pero 
lo hacen con las herramientas que la propia ley confiere como lo son la labor de 
campo y de investigación en un hecho de circulación donde se ven daños 
materiales y en algunos casos homicidios siendo valoradas las pruebas de 
acuerdo al ley 769 están ellos facultados para imponer los causas que originaron 
dichos hechos. 
 
Los agentes de tránsito tienes estos deberes y aquellos anexos que les permite 
razonar en su actuar utilizando la lógica jurídica que se ve reflejada en los códigos 
y sanciones que imponen al aplicar las normas del tránsito cuando los conductores 
y participante violan estos preceptos. Luego ellos no son jueces pero tiene el 
poder de decidir si se imponen o no de acuerdo la interpretación que se de en el 
hecho, los agentes de tránsito tiene en su actuar la manera objetiva de aplicar la 
Ley haciendo de esta el uso expreso sentido textual que de ella nace o la forma 
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subjetiva que es el análisis que él hace de la norma40 y la relación con las 
circunstancias de modo y tiempo con los accidentes de circulación. 
 
La decisión de aplicar los códigos como podemos apreciar es potestativa de él, y 
en su pequeño juicio de valor, sensata y razonablemente puede de manera   
lógica deducir  que quien frena lo hace por prevención, independientemente si fue 
con justa causa o no, tomando la ley y su precepto que más se hace notorio en el 
debido cuidado en la conducción como el  hecho  a reprochar por no conservar la 
distancia prevista en la norma. 
 
El agente o funcionario público es la persona física adscrita a una función pública 
que concurre a formar la voluntad del estado mediante una actividad que este 
reconoce como propia y la cual se le confieren poderes de autoridad frente a los 
particulares y de representación del ente público frente a terceros. 
 
Sin embargo, este mayor poder de que dispone el funcionario público no significa, 
en manera alguna, que sobre todo en relación con los particulares no deban 
comportarse con la máxima corrección y el respeto que merece la dignidad de los 
demás41. 
 
La ayuda procesal de la autoridad del tránsito en manos del funcionario público es 
un acto administrativo el cual tiene sus respectivos recursos cuando no se están 
las partes conformes con sus decisiones en el lugar de los hechos es así como el 
artículo 142 de la ley 769 del 2002, establece que contra las providencias que se 
dicten dentro del proceso de transito proceden los recursos de reposición y 
apelación. 
 
El primero procede contra autos ante el mismo funcionario y debe interponerse y 
sustentarse en la propia audiencia en la que se produje. 
 
El segundo procede únicamente contra las resoluciones que pongan fin a la 
primera instancia y debe interponerse oralmente y sustentarse en la audiencia en 
que se profieren. 
 
Como se pueden apreciar en el cuadro 1 y su respectiva gráfica, las causas 
establecidas en el año 2010 por el agente de tránsito tienen una gran diferencia 
con relación a las hipótesis 119 y 121 por frenar bruscamente y no conservar las 
distancias de seguridad previstas en el C.N.T, vemos como  en  accidentes donde 
están involucrados daños, lesiones y homicidios se estiman en el año 2010; 2.784 
casos de los cuales son sancionados por no conservar las distancias de seguridad 
(código 121) frente a  tan solo 71 por frenar sin justa causa código 119. En el año 
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2011; 3.406 frente a solo 50 casos por frenar sin justa causa; en el año 2012; 
3.740 frente a 60; en el año 2013: 3.636 frente a 70 y por último en el año 2014; 
2.437 frente a solo 81 casos por frenar sin justa causa, es de palpar la gran 
diferencia  de la utilidad de este códigos en accidentes donde se ven establecidos 
como causas probable o hipótesis atribuibles a los conductores en estas clases de 
colisiones. 
 
Cuadro 1.  Análisis comparativo códigos 119 y 121 del C.N.T. años 2010 a 
201442. 
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 Estadística suministrada por el Sistema de Tránsito y Transporte de la ciudad de Santiago de Cali, Depto. De 
Estadística.13 nov 2014. 
CÓDIGO CAUSA AÑO DAÑOS HERIDOS MUERTOS TOTAL 
119 Frenar bruscamente 2.010 17 54 - 71 
121 No mantener distancia de seguridad 2.010 2.029 754 1 2.784 
119 Frenar bruscamente 2.011 10 40 - 50 
121 No mantener distancia de seguridad 2.011 2.621 785 - 3.406 
119 Frenar bruscamente 2.012 14 46 - 60 
121 No mantener distancia de seguridad 2.012 2.853 885 2 3.740 
119 Frenar bruscamente 2.013 15 55 - 70 
121 No mantener distancia de seguridad 2.013 2.483 1.152 1 3.636 
119 Frenar bruscamente 2.014 7 74 - 81 
121 No mantener distancia de seguridad 2.014 1.666 771 - 2.437 
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Por lo tanto  nos detenemos a pensar si es realmente justo un código que por 
razones de lógica no debería estar en la ley y mucho menos en manos del gestor 
en su aplicación como infracción por el debido cuidado que tiene quien de manera 
preventiva frena; referente a quien no está atento a la vía y lo que ocurre en ella, 
previendo un riesgo obvio por transitar tan pegado al otro vehículo y generando los 
daños producto de su total descuido. 
 
De acuerdo con estas comparaciones podemos observar que los accidentes más 
frecuentes y que en el hecho el gestor público utiliza con más  frecuencia como 
norma aplicable por  negligencia y debido cuidado es para la persona que no 
conserva su distancia, apoyando estos resultados estadísticos que quien frena lo 
hace de manera preventiva, careciendo de peso y uso jurídico la causa 119 por 
frenar sin injustamente. 
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6.  JUSTIFICACION 
 
Se sabe que las normas con el paso del tiempo van adaptándose a las nuevas 
tecnologías, avances en señalización y construcción de carreteras, nueva 
seguridad activa y pasiva en vehículos. Una prueba de ello es que se va 
aprendiendo conforme llega la información a través de los medios de 
comunicación o por terceras personas. 
 
Con esta investigación se puede hablar sobre la normativa actual, hay que estar al 
día, o por lo menos, saber qué normas nos afectan. También se habla sobre la 
necesidad de implicarnos dentro del fenómeno vial para llegar a entender, el 
porqué de la norma. 
 
Sin embargo transitamos solo con la idea de llegar a nuestro destino pero sin la 
remota idea de que algo nos va ocupar en la vía, como  para ello no estamos 
informados, ni preparados solo respondemos  con el instinto de salvaguardar solo 
nuestros intereses. 
 
De esta manera mediante la investigación buscamos preceptuar algunas falencias 
técnicas de  los funcionarios en las aplicaciones de las normas y cómo podemos 
entender este fenómeno vial el cual se da con continuos atropellos de los cuales 
somos participes y nos conformamos con el injusto dejando a un lado los derechos 
procesales como mecanismo de defensa de estas actuaciones. 
 
La sociedad crece de manera inmensurable y con ella el tránsito vehicular 
adoptando diversas vertientes en los usos de la vía las cuales son ocupadas con 
conductores infractores que ven en la ley un escudo a la solución mediata por la 
aplicación e interpretación de la norma por manos de los funcionarios públicos en 
estos hechos. 
 
La orientación e información aquí subministrada constituye una herramienta vital 
para el mejoramiento en la solución de los conflictos en la vía y sirve para nutrir la 
educación vial y algunas conductas de los funcionarios de los organismos del 
tránsito y el ministerio de trasporte.  Conducir sin la adecuada distancia de 
seguridad es como andar en la cuerda floja, no se llega antes, no se va más 
cómodo y lo peor, se corre un riesgo. El equilibrista se puede caer pero se 
entiende que es un problema de cada uno; en contra, si durante la conducción se 
origina un conflicto como puede ser una colisión por alcance se está involucrando 
a otros. Por eso, como conductores, al circular detrás de otro vehículo se tiene que 
dejar siempre un espacio libre que nos permita detener nuestro coche en el caso 
de frenado brusco del que va delante para evitar colisionar contra él. Y para ello, 
tenemos que tener en cuenta especialmente la velocidad a la que se circula y las 
condiciones de adherencia y frenado. 
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La distancia de seguridad es la que permite reaccionar cuando hay que evitar una 
colisión contra el coche que va por delante. Cuando decimos reaccionar, incluimos 
dos reacciones. Una reacción puede ser, frenar y la otra sería realizar una 
maniobra evasiva sobre el coche que nos precede, si hay espacio para ello. Y 
esto, suele ocurrir con frecuencia en unas calzadas compuesta de tres carriles, 
Por tanto, la distancia de seguridad dependerá de la velocidad del coche, del 
tiempo de reacción, es decir, desde que se percibe la necesidad de frenar hasta 
que el vehículo logre su máxima capacidad de frenado y de la magnitud de esa 
capacidad de frenado, es decir, si el sistema de frenado y neumáticos están en 
perfecto estado. Digamos que en condiciones normales, además de 
nuestra atención permanente a la conducción, la puesta a punto del vehículo es 
necesaria para evitar sorpresas de última hora. 
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7.  OBJETIVOS 
 
 
7.1.  OBJETIVO GENERAL. 
 
Analizar el  estudio crítico de las instituciones jurídicas con referencia al artículo 66 
y 108 del código nacional del tránsito. 
 
 
7.2.  OBJETIVOS ESPECÍFICOS: 
 
 Analizar los factores que generan los conflictos entre los actores en la vía. 
 
 Evaluar la ausencia del estado en su aporte al mejoramiento de la estructura 
vial. 
 
 Establecer la importancia en la aplicación de la ley y sus efectos en un conflicto 
de tránsito. 
 
 Analizar    la aplicación de la ley en manos de los agentes de tránsito vehicular. 
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8.  MARCO TEÓRICO 
 
8.1.  RESPONSABILIDAD 
 
El término de responsabilidad está vinculado a la persona. Es, por consiguiente, 
un término de relación que indica que es responsable ante otra persona. Siguiere 
un nexo entre dos personas que en principio, son; aquella que ocasiona el daño y 
la que lo sufre. 
 
Jurídicamente hablando el término responsabilidad se concreta como la obligación 
de asumir las consecuencias de un hecho, de un acto, de una conducta. Por eso 
se ha pretendido hacer una división en diferentes clases o categorías de 
responsabilidad. La responsabilidad general, como la obligación de asumir las 
consecuencias, y será responsabilidad moral, cuando las consecuencias que 
deben enfrentarse son de índole moral, subjetiva, interna. La responsabilidad será 
jurídica, cuando trasciende al campo externo del sujeto, afecta su vida relación, su 
actividad referida al grupo en el cual actúa y por lo tanto tiene percusiones 
jurídicas43. Podemos afirmar en sí que la responsabilidad tiene su origen cuando 
se genera   la obligación de restablecer un agravio ajeno derivada de  los actos o 
hechos de la vida diaria. 
 
Dice con claridad Jiménez de Azua44, que “la noción que une todas las acepciones 
del concepto de responsabilidad es su carácter de consecuencia, en efecto 
responderé viene del latín responderé y significa en la acepción que nos importa: 
¿Estar obligado? 
 
8.1.1.  Clases de responsabilidad civil: 
 
Existen dos clases de responsabilidad de acuerdo al código civil las cuales son: 
 
8.1.1.1.  Responsabilidad  contractual en la actividad del trasporte. El 
trasporte es un contrato en virtud del cual una de las partes se obliga con la otra, a 
cambio de un precio, a conducir a una persona o cosas de un lugar a otro, dentro 
del plazo fijado y por determinado medio de locomoción, el contrato de trasporte 
se perfecciona por el solo acuerdo de las partes y se puede probar conforme  a las 
disposiciones pertinentes (art981 C de Co). 
 
La obligación del trasportado es la de cancelar el valor el pasaje y la del 
trasportador la de llevarlo a su destino sin menoscabo de sufrir algún perjuicio so 
pena de ser resarcido por quien conduce siempre y cuando el trasportado no se 
exponga al riesgo o peligro de manera negligente. 
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8.1.1.2.  Responsabilidad civil extracontractual en la actividad del trasporte. 
Se genera la responsabilidad civil extracontractual  cuando el sujeto pasivo del 
daño es un tercero, un extraño que no ha contraído ningún vínculo jurídico en 
orden a la circulación, ni con el conductor del vehículo, ni con el propietario del 
mismo; cuando ocurran ambas clases de responsabilidad, la parte perjudicada 
tiene plena  facultad para hacer valer bien la responsabilidad contra o 
extracontractual45. 
 
8.2.  LA CULPAILIDAD EN ACCIDENTES DE TRANSITO 
 
Se define de acuerdo a la ley 599 del 2000, código penal colombiano en el Artículo 
23: La conducta es culposa cuando el resultado típico es producto de la infracción 
al deber objetivo de cuidado y el agente debió haberlo previsto por ser previsible, o 
habiéndolo previsto, confió en poder evitarlo. Sin embargo Hans welzel en su 
tratado de la teoría de la acción finalista46, nos demuestra como la intención de la 
acción desvirtúa el nexo de la causa encaminada a obtener resultados por el acto 
involuntario y ajeno del querer realizar los perjuicios los cuales dan el título de 
culpabilidad del hecho y deja al juzgador a determinar si fue o no injusto por la 
mera intención.  
 
8.2.1.  El dolo. A diferencia el dolo: el cual se establece en la ley penal, Artículo 
22: La conducta es dolosa cuando el agente conoce los hechos constitutivos de la 
infracción penal y quiere su realización. También será dolosa la conducta cuando 
la realización de la infracción penal ha sido prevista como probable y su no 
producción se deja librada al azar…el tratadista Jorge a Carranza-el dolo designa 
la intención de provocar el daño, que es consecuencia del obrar antijurídico  del 
agente, por oposición a la culpa o negligencia, que tipifica el acto ilícito cuasi 
delictual47. A diferencia de la culpa se puede palpar el nexo de causa en el querer 
generar el resultado dañoso en donde la culpa es un resultado mero de una 
actividad que en su obrar jamás se imaginó que daría resultados. 
 
En materia de responsabilidad extracontractual, la tipificación de la figura del 
responsable se encuentra vinculada con diversas cuestiones como, en principio la 
del obrar humano que genera la obligación de reparar, las de antijuridicidad 
imputabilidad y nexo causal entre el hecho y el daño48, elementos de la conducta 
que por su consumación como delito no dejan a un lado la obligación civil o penal 
dependiendo del nexo causal para resarcir los perjuicios.  
 
                                                          
45
 Accidentes de circulación: Carlos Alberto Olano Valderrama, BIBLIOPTECA DEPARTAMENTAL: ejemplar 1; 388.31-
042t: 126339.pg 100 
46
 Teoría de la acción finalista –hanz welzel.pg 24, 25, 26, 27. 
47
 Jorge a Carranza; el dolo en el derecho civil y comercial pág. 28 Astrea virtual universidad libre Cali. 
48
 Derecho de daños en accidentes de tránsito Astrea virtual universidad libre pág. 10 edición 2. 
42 
 
8.2.2.  La concurrencia de culpas.  Roberto H. Brebbia establece que para que 
haya concurrencias de culpas estas deben ser autónomas entre si y haber influido 
todas ellas en la producción del daño en la actividad de la conducción49, 
tratándose de una actividad de vital cuidado es necesario estar siempre consiente 
que se está expuesto a los riesgos de sufrir perjuicios por las conductas violatorias 
de ciertos normas del transitó como un pare o un semáforo, resultado entonces 
donde las partes se exponen a la vía y sus circunstancias y a su aporte como el 
debido cuidado de la realización  de esta actividad pero que de manera incierta se 
consuma generando choques entre si y los accidentes, el código civil estable 
ARTICULO 2357. La apreciación del daño está sujeta a reducción, si el que lo ha 
sufrido se expuso a él imprudentemente, exposición que nos da fe del aporte de 
las partes en el resultado de la actividad que ha generado la responsabilidad en el 
hecho dañoso. Se puede apreciar así la concurrencia de culpas cuando las partes 
aportan en el hecho el cuidado total que debe tenerse en el momento de la 
realización de la conducta dañosa. 
 
8.2.3.  Caso fortuito. Un caso fortuito es un acontecimiento que no puede 
imputarse al sujeto, aunque el desarrollo del acontecimiento en cuestión impida 
que se cumpla la obligación o la ley. Este hecho se considera que no ha podido 
ser previsto y que de haberlo sido, podría haberse evitado. 
 
8.2.4.  Fuerza mayor. Cuando existe un hecho que impide que la voluntad de dos 
partes sea llevada a cabo, este hecho se denomina Fuerza Mayor.  
 
Este hecho siempre debe ser de carácter imprevisible, y ocurrir de manera 
excepcional. Además debe ser ajeno a cualquiera de las dos partes que pretendan 
realizar un acto, se considera que se trata de fuerza mayor cuando no se puede 
impedir.  
 
Tiene relación con lo expresado en el Código Civil en el artículo 1105: "Fuera de 
los casos expresamente mencionados en la Ley y de los en que así lo declare la 
obligación, nadie responderá de aquellos sucesos que no hubieran podido 
preverse, o que, previstos, fueran inevitables.50 
 
8.2.5.  Accidentes de tránsito.  Un accidente es un acontecimiento violento que 
ocurre intencionadamente, por obra de la casualidad y que provoca un daño, 
sin poder controlarse. Los llamados accidentes de tránsito en muchos casos 
habrían podido impedirse si se hubieran tomado las medidas 
preventivas necesarias, y solo son accidentales por el hecho de no ser dolosos 
sino acaecidos por mera negligencia. Solo podemos llamar accidente a casos muy 
específicos como cuando un rayo puede caer sobre el vehículo, o un árbol por 
una tormenta muy violenta; o mirado desde el lado del peatón, que por ejemplo 
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estando en la vereda es atropellado por un vehículo, o cuando cruzaba mientras el 
semáforo estaba en rojo; o si siendo conductor atropellase a un peatón que cruzó 
sin cuidado e inesperadamente y cuando no le correspondía51. 
 
8.2.6.  Informe de tránsito. El formulario “informe policial de accidente de tránsito” 
fue diseñado por el ministerio de trasporte, con el objeto de registrar la información 
técnico legal indispensable para que mediante su análisis y del que se desprende 
de la posible posterior investigación, los organismos del tránsito y del gobierno 
nacional, por medio del ministerio de trasporte establezcan correctivos que 
permitan reducir el número de accidentes y/o disminuir su gravedad, tanto en las 
zonas urbanas como en el área rural. El “informe policial de accidente de tránsito” 
está constituido por tres secciones. 
 
Este formato está dividido en tres secciones, así:  
 
 La primera hoja consigna la información general del accidente (descripción 
del lugar de los hechos, circunstancia de modo, tiempo y espacio, características 
de las vías, diseño vial e identificación de los conductores, vehículos y propietarios 
un código de barras.) 
 
 La segunda hoja consigna la información del segundo vehículo involucrado, 
las víctimas, hipótesis, testigos y observaciones entre otros. 
 
 En la tercera hoja se diagrama el croquis correspondiente en la tabla de 
medidas de identificación de los puntos de referencias así como los datos de quien 
conoce del accidente. 
 
El formulario lleva pre-impreso un rango alfanumérico que es el número del IPAT, 
cuya serie es asignada por el ministerio de trasporte y posteriormente a partir de la 
entrada en operación del registro nacional de accidentes de tránsito, según su 
área de jurisdicción. 
 
En todas las hojas de las secciones se encuentra un espacio para la firma del 
conductor o testigo según el caso, el formulario está diseñado para registrar la 
información de una víctima diferente del conductor, dos vehículos, dos 
conductores, dos propietarios, daños materiales del vehículo y descripción de 
lesiones, cuando en el accidente intervengan más de dos vehículos o haya varias 
víctimas se utilizaran los anexos 1y 2 del formato respectivo. 
 
8.2.7.  El croquis o bosquejo topográfico. El croquis o bosquejo topográfico es 
tan importante como el diligenciamiento del formulario, por lo tanto debe tener 
especial cuidado al elaborarlo, en él debe dibujarse todos los detalles que se 
encuentre en la escena del accidente y su zona de influencia en el momento que 
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ocurrió; entre los aspectos más sobresalientes se anotan: posición del norte, las 
mediciones del posible punto de impacto o área del impacto, esta no debe ser 
superior a un metro cuadrado, medición de la posición final de los vehículos y de 
las víctimas en la posición ultima que quedaron después del accidente, también se 
deben dibujar y medir todas las huellas encontradas en el lugar de los hechos 
marcadas por los vehículos y participantes implicados en el accidente de tránsito. 
El croquis o bosquejo topográfico siempre se realizara, así se halla movido los 
vehículos o victimas de su posición final. En el quedara grafica de la vía y sus 
elementos constructivos y aquellos elementos materiales de prueba y evidencia 
física que se hallen en  el  sitio. 
 
8.2.8.  Hipótesis del accidente de tránsito. En el levantamiento del accidente la 
autoridad del tránsito debe determinar obligatoriamente al menos una hipótesis, 
sin embargo, si observa otras hipótesis que pudieron intervenir en el accidente de 
tránsito, tales como, elementos, actuaciones o circunstancias, debe registrarlas 
según se trate del vehículo, la vía, del peatón, o del pasajero; una vez terminadas 
se procede con: 
 
 Las indagaciones y el análisis materiales de prueba. 
 
 Evidencia física. 
 
 Determinación de ruta de los participantes. 
 
 Punto y lugar de impacto. 
 
 Análisis preliminar de la dinámica del accidente (antes, durante y después) 
de acuerdo a los puntos de impacto y posición final de los vehículos, las víctimas y 
demás elementos. 
 
 Análisis de velocidades (en lo posible). 
 
 Posible violación a las normas del tránsito. 
 
Se debe estar en condiciones de determinar por lo menos una de las hipótesis del 
accidente, en aras de generar estadísticas que lleven a determinar cuál es el 
factor repetitivo que más incide en los accidentes, tramos o puntos de mayor 
accidentalidad, entre otros. Para el efecto se incluyen en el presente manual, un 
listado clásico de las hipótesis de los accidentes atribuibles al conductor, vehículo, 
peatón, vía y pasajero con su respectivo código, nombre y descripción explicativa. 
 
A continuación se suscriben algunas de las causas empleadas por el agente de 
tránsito y que plasma como código: 
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Cuadro 2.  Códigos implementados por la Ley de posible ambigüedad. 
CONDUCTOR EN GENERAL52 
CODIGO HIPOTESIS DESCRIPCION 
101 Adelantar en curva o 
en pendiente 
Sobrepasar a otro vehículo en cualquier 
curva, exista o no la demarcación, o cuando la 
vía presente desnivel 
102 Adelantar por la 
derecha 
Maniobra de adelantamiento por la derecha 
de otro vehículo o hacer uso de la berma 
parte de ella para sobrepasarlo. 
103 Adelantar cerrando Cuando se obstruye el paso al vehículo que 
va a pasar o  al que sobrepaso 
104 Adelantar invadiendo 
el carril en sentido 
contrario 
Sobrepasar invadiendo el carril de otro que 
viene en sentido contrario. 
105 Adelantar en zona 
prohibida 
Sobrepasar un vehículo donde exista la línea 
separadora central o de carril continua, que no 
sea curva, intersección o zona peatonal 
106 Adelantar invadiendo 
carril del mismo 
sentido en zigzag 
Adelantar invadiendo  carril adyacente del 
mismo sentido de circulación maniobrando en 
zigzag 
119 Frenar bruscamente Detenerse o frenar repentinamente sin causa 
justificada. 
120 Pasajeros obstruyendo 
al conductor o 
sobrecupo 
Cuando se trasportan usuarios en áreas 
aledaños al conductor o en número superior a 
la capacidad señalada en la licencia de 
tránsito o tarjeta de operación, obstruyendo su 
visual o dificultando se maniobra. 
121 No mantener su 
distancia de seguridad 
Conducir muy cerca del vehículo de adelante 
sin guardar las distancias previstas por el 
código nacional del tránsito para las diferentes 
velocidades. 
122 Girar bruscamente Cruce repentino con o sin indicación. 
123 No respetar prelación 
de intercepciones o 
giros 
No respetar la prelación en intercepciones no 
señalizadas o en situaciones de giro de 
acuerdo con lo descrito en la ley 
124 No cambiar luces Utilizar luces altas frente al vehículo que viene 
en sentido contrario. 
 
8.2.9.  Las pruebas. Conforme al Diccionario de la Real Academia Española 
“prueba” significa en sentido general “Razón, argumento, instrumento u otro medio 
con que se pretende mostrar y hacer patente la verdad o falsedad de algo...”; y en 
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un sentido más jurídico conforme a la misma fuente, es la “Justificación de la 
verdad de los hechos controvertidos en un juicio, hecha por los medios que 
autoriza y reconoce por eficaces la ley...53” de otra manera  es el acto 
procesal mediante el cual se pretende conseguir el convencimiento psicológico del 
juzgador sobre la existencia o veracidad de los datos contenidos en 
las alegaciones y que habrá de tener en cuenta en la sentencia. Con la palabra 
prueba se designa indistintamente la actividad probatoria (la necesidad o no de 
ella), los medios de prueba (testifical, pericial, etc.), o el resultado de la prueba. En 
todo caso, y como actividad de comprobación o de verificación, la prueba no es 
solo una actividad de las partes, sino también del juzgador, destinatario único de 
aquélla, ya que la misma lleva el designio de formar su convicción54. 
 
Desde el punto de vista pericial en manos de las autoridades competentes 
encargados de recaudar en los hechos delictivos y civiles se tiene en cuenta las 
siguientes facultades otorgadas por ley encaminadas a establecer y buscar la 
verdad y autenticidad de las cosas y  de evidencias, la constitución política precisa  
en el artículo   251 Son funciones especiales del Fiscal General de la Nación: 
 
Asumir directamente las investigaciones y procesos, cualquiera que sea el estado 
en que se encuentren, lo mismo que asignar y desplazar libremente a sus 
servidores en las investigaciones y procesos. Igualmente, en virtud de los 
principios de unidad de gestión y de jerarquía, determinar el criterio y la posición 
que la Fiscalía deba asumir, sin perjuicio de la autonomía de los fiscales 
delegados en los términos y condiciones fijados por la ley. 
 
Inciso 5. Otorgar, atribuciones transitorias a entes públicos que puedan cumplir 
funciones de Policía Judicial, bajo la responsabilidad y dependencia funcional de 
la Fiscalía General de la Nación55. 
 
Dichas funciones son ejercidas en manos de la policía judicial en el marco 
procesal legal a partir de este mandato: 
 
Los actos de investigación de campo y de estudio y análisis de laboratorio serán 
ejercidos directamente por la policía judicial. De acuerdo a la ley 906 del 2004 se 
establece: 
 
Artículo  208. Actividad de policía. Cuando en ejercicio de la actividad de policía 
los servidores de la Policía Nacional descubrieren elementos materiales 
probatorios y evidencia física como los mencionados en este código, en desarrollo 
de registro personal, inspección corporal, registro de vehículos y otras diligencias 
similares, los identificarán, recogerán y embalarán técnicamente. Sin demora 
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alguna, comunicarán el hallazgo a la policía judicial, telefónicamente o por 
cualquier otro medio eficaz, la cual sin dilación se trasladará al lugar y recogerá los 
elementos y el informe. Cuando esto no fuere posible, quien los hubiere embalado 
los hará llegar, con las seguridades del caso, a la policía judicial. Texto subrayado 
declarado EXEQUIBLE por la Corte Constitucional mediante Sentencia C-789 de 
2006, en el entendido de que se trata de una revisión externa, superficial y no 
invasiva. El texto en cursiva fue declarado INEXEQUIBLE, en la misma 
providencia.  
 
Luego el Artículo 209. Informe de investigador de campo. El informe del 
investigador de campo tendrá las siguientes características: 
 
 Descripción clara y precisa de la forma, técnica e instrumentos utilizados en la 
actividad investigativa a que se refiere el informe. 
 
 Descripción clara y precisa de los resultados de la actividad investigativa antes 
mencionada. 
 
 Relación clara y precisa de los elementos materiales probatorios y evidencia 
física descubiertos, así como de su recolección, embalaje y sometimiento a 
cadena de custodia. 
 
 Acompañará el informe con el registro de las entrevistas e interrogatorios que 
hubiese realizado56. 
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9.  MARCO LEGAL 
 
Artículo 1°. Ámbito de Aplicación y Principios. Modificado Artículo 1º Ley 1383 
de 2010. Las normas del presente código rigen en todo el territorio nacional y 
regulan la circulación de los peatones, usuarios, pasajeros, conductores, 
motociclistas, ciclistas, agentes de tránsito y vehículos por las vías públicas o 
privadas que están abiertas al público, o en las vías privadas que internamente 
circulen vehículos; así como la actuación y procedimientos de las autoridades de 
tránsito. 
 
Jurisprudencia: Corte Constitucional Sentencia T-423-93: Si una vía es privada y 
se abre al uso público, es posible que el propietario cobre una contraprestación 
para el mantenimiento de la misma. ”El hecho de que el Código Civil reconozca el 
carácter de privada de un –sic- vía, así esté destinada al uso público (con permiso 
del dueño), no es óbice para que el Código de Tránsito Terrestre se ocupe de 
regular algunos aspectos de dicha vía, aspectos que por lo demás se relacionan 
con la señalización y las medidas de seguridad que deban adoptarse para la 
protección de los asociados..” al propietario de la vía ”le asiste la facultad de 
adoptar e implementar las gestiones necesarias para lograr el adecuado 
funcionamiento de la vía. Entre ellas, se encuentra naturalmente el exigir a los 
responsables de su deterioro una colaboración para sufragar los gastos de 
mantenimiento. El cobro de la contraprestación no constituye una especie de 
impuesto manifestado mediante la figura del peaje.”  
 
“…la actividad automotriz está rodeada de riesgos, por ende el Estado tiene la 
carga obligacional de regular la circulación de los peatones, animales y vehículos 
por las vías públicas y por las vías privadas que están abiertas al público, de 
manera tal que se pueda garantizar un tránsito terrestre, vehicular y de personas, 
que no genere riesgos para la vida e integridad de los miembros de la comunidad. 
Con este propósito, se han expedido normas e instituido actividades encargadas 
de su ejecución. La labor anterior ha sido cumplida, en el marco legal, a través de 
la expedición de normas como el Código Nacional de Tránsito Terrestre, y el 
Decreto 80 de 1987, el cual asigna unas funciones a los municipios en relación 
con el transporte urbano, tales como: "adecuar la estructura de las vías nacionales 
dentro del respectivo perímetro urbano, de conformidad con las necesidades de la 
vida municipal".57 
 
“El hecho que a algunas vías construidas en terreno privado se destinen al uso del 
público, no les altera su origen y naturaleza, pudiendo su propietario determinar 
una reglamentación sobre la utilización de las mismas, por parte de terceros, que 
garantice la protección de las mismas; el hecho que en oportunidades la policía de 
tránsito actúe dentro de las vías privadas abiertas al público, no torna en públicas 
dichas vías, sino que constituye el ejercicio propio de una función administrativa 
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de regulación de la circulación de vehículos no sólo en las vías públicas sino 
también en las privadas, en razón al radio de acción de la competencia de esos 
funcionarios, como así lo establece el Artículo 1o. del Código Nacional de Tránsito 
Terrestre.”58 
 
Artículo  66º. Giros en cruce de intercepción. El conductor que transite por una 
vía sin prelación deberá detener completamente su vehículo al llegar a un cruce y 
donde no haya semáforo tomará las precauciones debidas e iniciará la marcha 
cuando le corresponda. 
 
En ningún caso el conductor podrá detener su vehículo sobre la vía férrea, un 
paso peatonal o una intersección o un carril exclusivo, paralelo preferencial de 
alimentadores o compartidos con los peatonales, pertenecientes al STTMP. Todo 
conductor deberá permanecer a una distancia mínima de cinco (5) metros de la 
vía férrea. 
 
PARÁGRAFO: Ningún conductor deberá frenar intempestivamente y 
disminuir la velocidad sin cerciorarse que la maniobra no ofrezca peligro. 
 
Artículo 108°. Separación entre vehículos. La separación entre dos (2) 
vehículos que circulen uno tras de otro en el mismo carril de una calzada, será de 
acuerdo con la velocidad. 
 
Para velocidades de hasta treinta (30) kilómetros por hora, diez (10) metros. 
 
Para velocidades entre treinta (30) y sesenta (60) kilómetros por hora, veinte (20) 
metros. 
 
Para velocidades entre sesenta (60) y ochenta (80) kilómetros por hora, veinticinco 
(25) metros. 
 
Para velocidades de ochenta (80) kilómetros en adelante, treinta (30) metros o la 
que la autoridad competente indique. 
 
En todos los casos, el conductor deberá atender al estado del suelo, humedad, 
visibilidad, peso del vehículo y otras condiciones que puedan alterar la capacidad 
de frenado de éste, manteniendo una distancia prudente con el vehículo que 
antecede.  
 
Resolución 4040 DE 2004 (Diciembre 28), Por la cual se adopta el Informe 
Policial de Accidentes de Tránsito. 
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El Ministro de Transporte, en ejercicio de las facultades legales, en especial las 
conferidas por la Ley 769 de 2002, y el Decreto 2053 de 2003. 
 
CONSIDERANDO: Que en aras de mejorar el servicio, su optimización y prontitud 
en la toma y reporte de la información, se hace necesario que los Organismos de 
Tránsito y Transporte actualmente clasificados A, B, y C del orden departamental, 
distrital y municipal y en la Policía de Carreteras, efectúen la impresión, 
diligenciamiento y control del formulario de accidentes de tránsito y sus anexos; 
que de acuerdo con los artículos 8o, 144, 145 y 149 de la Ley 769 de 2002 -
Código Nacional de Tránsito Terrestre- corresponde al Ministerio de Transporte 
llevar el Registro Nacional de Accidentes de Tránsito el cual se alimenta a través 
del Informe Policial de Accidentes de Tránsito; que con el objeto de unificar a nivel 
nacional el informe policial de accidentes de tránsito para facilitar su reporte 
estadístico y adoptar las medidas tendientes a prevenir la accidentalidad en 
Colombia, se debe exigir a las autoridades de tránsito su cumplimiento. 
 
RESUELVE: 
 
ARTÍCULO 1º. Le corresponde a los Organismos de Tránsito y Transporte clase 
A, B y C del orden departamental, municipal y distrital y en la Policía de 
Carreteras, la función de imprimir, diligenciar y controlar el Informe Policial de 
Accidentes de Tránsito y sus anexos uno, dos y tres; así como el reporte de los 
accidentes ocurridos en su jurisdicción al Ministerio de Transporte, conforme a los 
estándares que este determine. 
 
ARTÍCULO 2º. <Artículo modificado por el artículo 1 de la Resolución 1814 de 
2005. El nuevo texto es el siguiente:> Adoptar el formato adjunto a la presente 
resolución como Informe Policial de Accidentes de Tránsito incluyendo sus Anexos 
uno, dos y tres, los cuales hacen parte integral del mismo. 
 
ARTÍCULO 3º. Los Organismos de Tránsito y Transporte clase A, B y C del orden 
departamental, municipal y distrital y la Policía de Carreteras deberán solicitar 
previamente a la Dirección de Transporte y Tránsito del Ministerio de Transporte 
los rangos de numeración, antes de imprimir los formatos. 
 
ARTÍCULO 4º. El Informe Policial de Accidentes de Tránsito adoptado por la 
presente resolución, no podrá ser modificado por las autoridades de tránsito, bajo 
ninguna circunstancia. 
 
ARTÍCULO 5º. El Ministerio de Transporte elaborará y adoptará un manual para el 
diligenciamiento del Informe Policial de Accidentes de Tránsito. 
 
ARTÍCULO 6º. <Artículo modificado por el artículo 2 de la Resolución 1814 de 
2005. El nuevo texto es el siguiente:> El formato del Informe Policial de Accidentes 
de Tránsito deberá ser impreso en original y tres (3) copias cuando es elaborado 
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por los organismos de tránsito. Y en original y cuatro (4) copias cuando es 
elaborado por la Policía de Carreteras, con las siguientes características: 
 
 Tamaño del papel: Doble carta para el informe y carta para los anexos. 
 Tipo de papel: Químico con reactivo negro para todas las copias. 
 Tipo de letra: Arial de 6 a 8 picas 
 Colores: Original y copias en blanco. 
ARTÍCULO 7º. <Artículo modificado por el artículo 3 de la Resolución 1814 de 
2005. El nuevo texto es el siguiente:> La autoridad de tránsito que conoce del 
accidente, enviará el original del Informe Policial de Accidentes de Tránsito a la 
autoridad competente; la primera copia al organismo de tránsito de la jurisdicción 
donde se presentó el siniestro dentro de las veinticuatro (24) horas siguientes a su 
ocurrencia, so pena de incurrir en causal de mala conducta; la segunda y tercera 
copia serán para los conductores involucrados en el accidente. En el caso de la 
Policía de Carreteras la cuarta copia será utilizada para el registro de la 
información. 
 
Tanto el original como las copias deberán llevar pre impreso en la parte inferior del 
mismo el lugar de destino. 
 
PARÁGRAFO. El organismo de tránsito, debe poner a disposición de los centros 
de conciliación que lo soliciten, a costa de estos, fotocopia de los informes 
elaborados por la autoridad de tránsito como consecuencia de los accidentes de 
tránsito. 
 
ARTÍCULO 8º. El Informe Policial de Accidentes de Tránsito y sus anexos uno, 
dos y tres no tendrán ningún costo para los propietarios o conductores de los 
vehículos comprometidos en un accidente de tránsito. Por ningún motivo el 
informe será diligenciado sobre borradores. 
 
ARTÍCULO 9º. (TRANSITORIO). Las autoridades de Tránsito que posean 
existencias del formulario de accidentes elaborado con base en disposiciones 
anteriores, tendrán plazo máximo para agotarlos hasta el 31 de diciembre del año 
2005, para lo cual deberán imprimir sobre cada formulario la numeración 
correspondiente que les asigne la Dirección de Transporte y Tránsito del Ministerio 
de Transporte. 
 
ARTÍCULO 10º. La presente resolución rige a partir de la fecha de su publicación 
y deroga los actos administrativos que le sean contrarios. 
Decreto 1344 de 1970 (Art. 250). Código Nacional de Tránsito Terrestre. 
52 
 
Acuerdo 00044 de 1992, Instituto Nacional de Transporte y Tránsito. Establecía 
que la División de Seguridad Vial dependencia interna de la Oficina Central, 
enviaría a todas las Oficinas Regionales y Secciónales, los formularios de informe 
de accidente. 
 
Res. 05593 de 1993, adopta Manual para diligenciar el Formulario Informe de 
Accidente. 
 
Res. 008749 de 2001, delegación  a las autoridades de tránsito y transporte 
para expedir el Formulario Informe de Accidente. 
 
Res. 004010 de 2002, “Por la cual se adopta el Manual para diligenciar el 
Formulario Informe de Accidente y sus anexos 1 y 2.” 
 
Ley 769 de 2002, Artículos 143, 144, 145 y 149, Código Nacional de Tránsito 
Terrestre Automotor. 
 
Res. 004040 de 2004, por la cual se adopta el Informe Policial de Accidentes de 
Tránsito. 
 
Res. 1814 de 2005, por la cual se modifica la Resolución número 004040 del 28 
de diciembre de 2004. (Art. 2 y 6). 
 
Res. 06020 de 2006, por la cual se adopta el manual para diligenciar el Informe 
Policial de Accidentes de Tránsito y se modifica el campo 12 del formato del 
mismo informe. 
 
Res. 002838 de 2008, por la cual se modifica parcialmente la Resolución número 
6020 del 29 de diciembre de 2006. (Para la asignación se debe haber reportado el 
80% de rangos asignados). 
 
Resolución 11268 de 2012, por la cual se adopta el manual de diligenciamiento 
del Informe policial de Accidente de Tránsito. 
 
Ley 599 de 2000, Artículos 109 (homicidio culposo) y 120 (lesiones personales 
culposas). 
 
Ley 906 de 2004  Art. 213 INSPECCIÓN AL LUGAR DE LOS HECHOS. Los EMP 
y EF antes de ser recogidos, se fijaran mediante fotografía, vídeo o cualquier otro 
medio técnico Y SE LEVANTARÁ EL RESPECTIVO PLANO. 
 
El servidor encargado efectúa el registro topográfico, en lo posible en el Formato 
estandarizado de “Dibujo Topográfico” 
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EN CONCLUSIÓN: 
 
La Ley 769 de 2002 Código Nacional de Tránsito Terrestre Automotor, norma: 
 
ARTÍCULO 144º. INFORME POLICIAL. En los casos en que no fuere posible la 
conciliación entre los conductores, el agente de tránsito que conozca el hecho 
levantará un informe descriptivo de sus pormenores, con copia inmediata a los 
conductores, quienes deberán suscribirlas, y si éstos se negaren a hacerlo bastará 
la firma de un testigo mayor de edad. 
 
El informe contendrá por lo menos: 
 
 Lugar, fecha y hora en que ocurrió el hecho. 
 
 Clase de vehículo, número de la placa y demás características. 
 
 Nombre del conductor o conductores, documento de identidad, número de la 
licencia o licencias de conducción, lugar y fecha de expedición, dirección, 
teléfono, domicilio o residencia de los involucrados. 
 
 Nombre del propietario o tenedor del vehículo o de los propietarios o tenedores 
de los vehículos. 
 
 Nombre, documento de identidad y dirección de los testigos. 
 
 Estado de seguridad, en general, del vehículo o de los vehículos, de los frenos, 
de la dirección, de las luces, bocinas y llantas. 
 
 Estado de la vía, huella de frenada, grado de visibilidad, colocación de los 
vehículos y distancia, entre otros, la cual constará en el croquis levantado. 
 
 Descripción de los daños y lesiones. 
 
 Relación de los medios de prueba aportados por las partes. 
 
 Descripción de las compañías de seguros y números de las pólizas de los 
seguros obligatorios exigidos por este código. 
 
ARTÍCULO 145º. COPIAS DEL INFORME. El agente de tránsito que hubiere 
conocido el accidente remitirá a más tardar dentro de las veinticuatro (24) horas 
siguientes, copia del respectivo informe al organismo de tránsito competente para 
lo pertinente y a los centros de conciliación autorizados por el Ministerio de 
Justicia. 
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En relación a la actuación en caso de infracciones penales, y en cumplimiento de 
las funciones especiales dentro de su competencia que tienen los Agentes 
Profesionales de Tránsito: 
 
ARTÍCULO 149º. DESCRIPCIÓN. En los casos a que se refiere el artículo 
anterior, (Artículo 148 FUNCIONES DE POLICÍA JUDICIAL) el agente de tránsito 
que conozca el hecho levantará un informe descriptivo de sus pormenores, con 
copia inmediata a los conductores, quienes deberán firmarlas y en su defecto, la 
firmará un testigo. 
 
El informe contendrá por lo menos: 
 
 Lugar, fecha y hora en que ocurrió el hecho. 
 
 Clase de vehículo, número de la placa y demás características. 
 
 Nombre del conductor o conductores, documentos de identidad, número de la 
licencia o licencias de conducción, lugar y fecha de su expedición y número de 
la póliza de seguro y compañía aseguradora, dirección o residencia de los 
involucrados. 
 
 Nombre del propietario o tenedor del vehículo o de los propietarios o tenedores 
de los vehículos. 
 
 Nombre, documentos de identidad y dirección de los testigos. 
 
 Estado de seguridad, en general, del vehículo o de los vehículos, de los frenos, 
de la dirección, de las luces, bocinas y llantas. 
 
 Estado de la vía, huella de frenada, grado de visibilidad, colocación de los 
vehículos y distancia, la cual constará en el croquis levantado. 
 
 Descripción de los daños y lesiones. 
 
 Relación de los medios de prueba aportados por las partes. 
 
 Descripción de las compañías de seguros y números de las pólizas de los 
seguros obligatorios exigidos por este código. 
 
En todo caso en que produzca lesiones personales u homicidio en accidente de 
tránsito, la autoridad de tránsito deberá enviar a los conductores implicados a la 
práctica de la prueba de embriaguez, so pena de considerarse falta disciplinaria 
grave para el funcionario que no dé cumplimiento a esta norma. 
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El informe o el croquis, o los dos, serán entregados inmediatamente a los 
interesados y a la autoridad instructora competente en materia penal. 
 
El funcionario de tránsito que no entregue copia de estos documentos a los 
interesados o a las autoridades instructoras, incurrirá en causal de mala conducta. 
 
Para efectos de determinar la responsabilidad, en cuanto al tránsito, las 
autoridades instructoras podrán solicitar pronunciamiento sobre el particular a las 
autoridades de tránsito competentes. 
 
Igualmente la Resolución 11268 de 2012, por la cual se adopta el manual de 
diligenciamiento del Informe policial de Accidente de Tránsito IPAT establece la 
manera técnica como se debe realizar el levantamiento topográfico, por parte de la 
autoridad competente. 
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10.  MARCO CONCEPTUAL 
 
10.1.  ACCIDENTE DE TRANSITO 
 
El accidente de tránsito es aquel daño ocasionado a determinadas personas o 
bienes en un trayecto de transporte y que conlleva una acción normalmente 
negligente o imprudente, ya sea del conductor del vehículo, de uno de los 
pasajeros del mismo o de uno de los peatones de la vía, si bien también cabe que 
el mismo se produzca como consecuencia de fallos en el vehículo u otras causas 
imprevistas. Cuando lo que ocurre es esto último, es decir, cuando el accidente es 
inevitable o poco predecible, se habla de un accidente de tránsito involuntario. 
Dentro de esta figura podemos encontrar distintos niveles de gravedad, siendo el 
mayor aquel en el que se producen víctimas mortales y así sucesivamente, de 
manera que se considerará como leve aquel en el que únicamente existen heridos 
leves o daños materiales en el vehículo afectado. Como podemos observar en la 
definición de esta figura, se dan una serie de elementos que suelen estar 
presentes en su determinación: 
 
 Hecho normalmente involuntario, puede ser previsible o imprevisible. 
 
 Ocurre en vía pública o entregada al uso público. 
 
 Da lugar a daños en cosas, personas o propiedades. 
 
 Intervienen en él peatones o vehículos59 
. 
La palabra tránsito: “Se deriva del Latín “tránsitus”, que quiere decir acción de 
transitar, o sea el paso de un estado a otro. Así mismo se refiere al tránsito o 
movimiento de vehículos, personas, animales. A menudo el tránsito se confunde 
con el tráfico, refiriéndose más bien esta última palabra a la acción o efecto de 
traficar, ya sea comprando o vendiendo o realizando otro contrato semejante60. 
 
El transporte en cambio, es un fenómeno muy complejo en el que intervienen gran 
cantidad de inversiones, sean estas públicas o privadas, para prestar un servicio 
de calidad al público y que se manifiesta estrictamente regulado por normas y 
leyes, debidamente analizadas por un Ministerio de Tránsito, Consejo Nacional de 
Tránsito y Trasporte en Colombia. 
 
Este análisis se basa en la aplicabilidad de la norma de tránsito, en este concepto 
se hace referencia a los conceptos tomados y utilizados por los organismos de 
tránsito en el cual el objetivo principal es dar a conocer al lector sus significados 
para el momento de realizar una amonestación por parte de un agente de tránsito. 
                                                          
59
 http://www.accidentestransito.com/Accidente-de-transito./01 octubre 2014 
60
 ALBUJA Byron, Curso Elemental de Tránsito.-Pág.4. 
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10.1.1.  Responsabilidad del Conductor. Normalmente todos los conductores se 
consideran unos verdaderos artistas del manejo de vehículos automotores; sin 
embargo, las estadísticas nos demuestran que cada año se registran más y más 
accidentes. 
 
Tal parece que las campañas de educación vial no funcionaran o que las 
modificaciones a los diferentes ordenamientos no rindieran los frutos esperados, 
continúan las irreparables pérdidas de vidas humanas, grandes cantidades de 
lesionados y multimillonarios daños materiales, pero, a pesar de todo, seguimos 
pensando que somos unos verdaderos expertos de la conducción y que ya no 
existe nada que no se sepa. 
 
Por lo anterior, se presentan tres factores que intervienen en la mayoría de los 
accidentes de tránsito ya que existe un gran desconocimiento por parte de todos 
esos expertos del volante. 
 
10.1.2.  Tiempo de reacción. Cuando se encuentran circulando en una vía se 
cree que se controla el vehículo y que los reflejos son instantáneos, y que se tiene 
la capacidad de detener el vehículo en el momento en que se decide y no se 
piensa en los factores que intervienen en el proceso de frenado. 
 
Uno de estos factores es el tiempo de reacción, que consiste en el tiempo que 
transcurre a partir del momento en que se percibe una necesidad de detener o 
frenar intempestivamente el vehículo, este proceso integra la percepción que es el 
proceso que inicia cuando el ojo humano capta un estímulo de peligro y envía la 
información al cerebro donde se realiza un examen y se manda la orden para que 
se retire el pie del acelerador y se coloque sobre el pedal del freno. 
 
Todo este proceso se ha medido en un tiempo de 75/100 de segundo, lo que 
quiere decir que si se transita a una velocidad de 50 kilómetros por hora se 
requiere de 10 metros antes de que se empiecen a accionar los frenos, se debe 
considerar que la respuesta a un estímulo no es un acto reflejo, es el resultado de 
un análisis de la mente y la orden dada a una parte del cuerpo humano, y que este 
proceso está condicionado por diversos factores, que pueden prolongar el tiempo 
de reacción más nunca reducir los factores que afectan más fuertemente el tiempo 
de reacción, son: 
 
 las enfermedades 
 el alcohol 
 las drogas 
 el cansancio 
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 algunos medicamentos 
 las condiciones climatológicas 
 el estrés 
 
El conocer esta restricción a la respuesta inmediata nos permite entender el 
porqué es necesario conservar una distancia de seguridad y regular la velocidad 
durante la conducción de los vehículos. 
 
El mantener una distancia prudente de seguridad garantiza la detención oportuna 
en caso de que el vehículo que antecede frene intempestivamente, algunos 
expertos recomiendan que se mantenga una distancia entre un vehículo y otro, 
como medida de seguridad, de un espacio igual al vehículo que tripula por cada 10 
kilómetros de velocidad. 
 
10.1.3. Atropellamiento de peatón. El atropellamiento de peatón, es uno de los 
accidentes en que los conductores no entienden por qué se les finca 
responsabilidades si el impacto se registró por la imprudencia y negligencia del 
propio peatón. 
 
Con la finalidad de poder esclarecer esta duda, que tanto problemas ocasiona a 
todos aquellos que participan en un atropellamiento, vamos primeramente a 
realizar una exposición de quién es el peatón y su importancia dentro de la 
conducción vehicular. 
 
En la mayoría de los países del mundo, que cuentan con un número grande de 
vehículos, los peatones que mueren anualmente en accidentes de tránsito, ocupan 
una cifra importante, podemos considerar como peatón potencial a la población en 
general, desde individuos de un año, hasta los de 100 años, es por esto que al 
peatón debemos considerarlo no solamente como víctima del tránsito, sino 
también como parte del problema. 
 
De acuerdo a las estadísticas de accidentes de tránsito, el 23% de los muertos 
que se registran son peatones y este porcentaje va relacionado con el número de 
vehículos en circulación y la densidad de población. 
 
Ahora bien, los estudios reflejan que la responsabilidad principal recae en los 
propios conductores, ya que al portar una licencia se establece que cumplieron 
con todos los requisitos que se piden para la expedición, y uno de ellos es saber 
leer y escribir, lo que no ocurre con los peatones, ya que en la mayoría de los 
casos quienes han sido atropellados no saben leer ni escribir, lo que no ocurre con 
los peatones, esta característica representa el principal motivo por el que un 
peatón se atraviesa al paso de los vehículos. 
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Otro factor que interviene en el atropellamiento es el hecho de que, según las 
estadísticas, el 90% de las personas que han sido atropelladas no sabían manejar 
algún tipo de automotor. 
 
El peatón quizás no visualice que los conductores están imposibilitados de frenar 
en unos cuantos metros ni de las consecuencias de su imprudencia, sin embargo, 
es obligación de los conductores saber que algunos actos de los peatones 
representan peligro así que deben reducir su velocidad ante la presencia de 
peatones en la orilla de las vías de comunicación. 
 
10.1.4.  Responsabilidad por parte del Agente de Tránsito.  
 
10.1.4.1.  Jurisdicción y competencia61.  Los organismos de tránsito conocerán 
de las faltas ocurridas dentro del territorio de su jurisdicción, así: Las inspecciones 
de tránsito o quienes hagan sus veces en única instancia de las infracciones 
sancionadas con multas de hasta veinte (20) salarios, y en primera instancia de 
las infracciones sancionadas con multas superiores a veinte (20) salarios mínimos 
diarios legales vigentes o las sancionadas con suspensión o cancelación de la 
licencia para conducir, siendo la segunda instancia su superior jerárquico.  
 
Los daños y perjuicios de mayor y menor cuantía sólo pueden ser conocidos por 
los jueces civiles de acuerdo a su competencia.  
 
10.1.4.2.  Procedimiento62. Ante la comisión de una contravención, la autoridad 
de tránsito debe seguir el procedimiento siguiente para imponer el comparendo:  
 
Ordenará detener la marcha del vehículo y le extenderá al conductor la orden de 
comparendo en la que ordenará al infractor presentarse ante la autoridad de 
tránsito competente dentro de los tres (3) días hábiles siguientes. Al conductor se 
le entregará copia de la orden de comparendo.  
 
Si el contraventor no compareciere sin justa causa comprobada en este tiempo, la 
multa será aumentada hasta por el doble de su valor (YA NO APLICA), en cuyo 
caso deberá presentarse dentro de los diez (10) días siguientes a la fecha de la 
infracción.  
 
La orden de comparendo deberá estar firmada por el conductor, siempre y cuando 
ello sea posible. Si el conductor se niega a firmar o a presentar la licencia, firmará 
por él un testigo. Contra el informe del agente de tránsito firmado por un testigo 
solamente procede la tacha de falsedad.  
 
                                                          
61
 Código de Transito de Colombia. Título IV art 134. 
62
 Código de Transito de Colombia. Título IV art 135. 
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El Ministerio de Transporte determinará las características del formulario de 
comparendo único nacional, así como su sistema de reparto. En éste se indicará 
al conductor que tendrá derecho a nombrar un apoderado si así lo desea y que en 
la audiencia, para la que se le cite, se decretarán o practicarán las pruebas que 
solicite. El comparendo deberá además proveer el espacio para consignar la 
dirección del inculpado o del testigo que lo haya suscrito por éste.  
 
La autoridad de tránsito entregará al funcionario competente o a la entidad que 
aquella encargue para su recaudo, dentro de las doce (12) horas siguientes, la 
copia de la orden de comparendo, so pena de incurrir en causal de mala conducta. 
Cuando se trate de agentes de policía de carreteras, la entrega de esta copia se 
hará por conducto del comandante de la ruta o del comandante director del 
servicio.  
 
Los organismos de tránsito podrán suscribir contratos o convenios con entes 
públicos o privados con el fin de dar aplicación a los principios de celeridad y 
eficiencia en el cobro de las multas. 
 
10.1.5.  Avalancha de denuncias63. La Oficina del Control Disciplinario Interno de 
la Alcaldía recibió 511 denuncias el año pasado contra agentes de tránsito, siendo 
los funcionarios de la Administración más cuestionados por la comunidad. 
 
Las causales van desde ejercicio indebido del cargo, maltrato al ciudadano, 
solicitar o recibir dádivas y omitir, retardar o negar asuntos a su cargo. 
 
Este año, dos guardas de tránsito fueron sancionados con suspensión temporal 
del cargo por Control Disciplinario, por no entregar los reportes de accidentes y un 
tercero será notificado próximamente por la misma falta disciplinaria. 
 
En el 2011 esta oficina sancionó con multa de diez a 20 salarios mínimos a ocho 
funcionarios de la Secretaría de Tránsito, cuatro fueron amonestados por escrito y 
cinco fueron suspendidos en períodos que oscilaron entre 30 y 60 días. No hubo 
ninguna destitución, pero este año, de ser encontrados responsables de mala 
conducta a los dos guardas de tránsito que son investigados por recibir dádivas 
tanto en la Personería como en Control Disciplinario, serán retirados del cargo e 
inhabilitados para ejercer funciones públicas. 
 
María Grace Figueroa, directora de la Oficina de Control Disciplinario Interno, 
indica que no todos los guardas tienen procesos disciplinarios. Pero aclara, por 
ejemplo, que el 90% de los 117 guardas de tránsito que estuvieron como 
temporales durante el 2011, tienen procesos en curso en esa dependencia. 
 
                                                          
63
 Oficina del Control Disciplinario Interno de la Alcaldía de Santiago de Cali. 
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De los de planta (245), quince son llamados constantemente a investigación. Uno 
de ellos, por ejemplo, tiene abiertos 40 expedientes en Control Disciplinario Interno 
y otro tiene quince. 
 
El secretario de Tránsito, Alberto Hadad, dice que tiene a dos guardas de tránsito 
fuera de las calles porque fueron grabados recibiendo plata para no hacer el 
comparendo. 
 
Sin embargo, Hadad explica que los comentarios sobre malas conductas de los 
guardas son el pan de cada día.  
 
10.1.6.  Instituciones jurídicas64. Según la ley 1383 de 2010 del Código de 
Tránsito las autoridades de tránsito en su orden son las siguientes: 
 
 El Ministro de Transporte. 
 
 Los Gobernadores y los Alcaldes. 
 
 Los organismos de tránsito de carácter departamental, municipal o Distrital. 
 
 La Policía Nacional a través de la Dirección de Tránsito y Transporte. 
 
 Los Inspectores de Policía, los Inspectores de Tránsito, Corregidores o 
quien haga sus veces en cada ente territorial. 
 
 La Superintendencia General de Puertos y Transporte. 
 
 Las Fuerzas Militares para cumplir exclusivamente lo dispuesto en el 
parágrafo 5° de este artículo. 
 
 Los Agentes de Tránsito y Transporte. 
 
 Las entidades públicas o privadas a las que mediante delegación o 
convenio les sean asignadas determinadas funciones de tránsito, constituirán 
organismos de apoyo a las autoridades de tránsito. 
 
El Gobierno Nacional podrá delegar en los organismos de tránsito las funciones 
que por ley le corresponden al Ministerio de Transporte. 
 
Las Autoridades, los organismos de tránsito, las entidades públicas o privadas que 
constituyan organismos de apoyo serán vigilados y controlados por la 
Superintendencia de Puertos y Transporte. 
                                                          
64
 Reforma la Ley 769 de 2002 - Código Nacional de Tránsito. 
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La facultad de Autoridad de Tránsito otorgada a los cuerpos especializados de la 
Policía Nacional se ejercerá como una competencia a prevención. 
 
Las Fuerzas Militares podrán ejecutar la labor de regulación del tránsito, en 
aquellas áreas donde no haya presencia de Autoridad de Tránsito. 
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11.  ANALISIS DE LA APLICACIÓN DE LA NORMA EN MANOS DEL AGENTE 
DE TRANSITO 
 
CASOS Y JURISPRUDENCIA 
 
11.1.  CASO 1: 
 
Expediente. N°: 1559-2009, BERGAS JUAN JOSE C/ LEDESMA FABIO RUBEN 
Y OTROS S/ DAÑOS Y PERJ. AUTOM. C/LES. O MUERTE  (EXC. ESTADO); N° 
Orden: 323. 
 
LIBRO DE SENTENCIA Nº: 51: Buenos Aires- Argentina. 
 
Reunidos en Acuerdo Ordinario los Señores  Jueces  de la Excma. Cámara de 
Apelación en lo Civil  y Comercial de Junín Doctores JUAN JOSE GUARDIOLA, 
RICARDO MANUEL CASTRO DURAN Y PATRICIO GUSTAVO  ROSAS, en 
causa Nº 1559-2009    La Cámara planteó las siguientes cuestiones: 
 
1a.-  ¿Se ajusta a derecho la sentencia apelada? 
 
2a.-  ¿Qué  pronunciamiento corresponde dictar? 
 
En este primer interrogante el señor juez Doctor Juan José Guardiola sostiene en 
resumen: 
 
1.  En este accidente de tránsito los hechos tienen lugar el 16 de diciembre del 
año 2008, aproximadamente a las 17:30 Hs en el camino de tierra que une las 
localidades del porvenir y el Pasteur, debido a que un vehículo de tracción pesada  
de propiedad del señor Sergio Daniel Bollo y conducido por el señor Fabio Rubén 
Ledesma detiene su marcha de manera imprevista por la presencia de varios 
semovientes procedentes de la hacienda la suiza S.C.A, los cuales eran guiados 
por sus arrieros, y que al instante se presenta la colisión con el vehículo pick up 
Chevrolet S-10 quien era conducido por el actor impactándolo en la parte trasera y 
con ello generando su muerte. El juez de primera instancia condena  a la hacienda 
la suiza en un porcentaje del 70% de las pretensiones del demandante  y a su vez 
exonera de toda responsabilidad a el conductor del tracto camión, el juez de 
primera instancia tiene por acreditado que los animales transitaban por el camino 
de tierra por el que transitaba el actor, que de este hecho se obliga a el conductor 
del tracto camión a FRENAR BRUSCAMENTE, y que no se debió tener el especial 
cuidado para el cruce del ganado, por lo que ha considerado este juez de primera 
instancia que ha sido el accionar de estos arrieros quienes sin las previsiones que 
las circunstancias pusieron en el camino la cosa riesgosa causadora del evento 
riesgoso y por ende responsabiliza a la empresa la suiza S.C.A, con el doble 
carácter de propietaria de la hacienda y empleadora de los arrieros. Debido a 
estos hechos considera que la graduación de la responsabilidad se hace efectiva 
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para la propia víctima en un 30% debido a que las condiciones climáticas, escasa 
visibilidad por el efecto del polvo en el camino,  el conocimiento del trayecto 
efectuado como conductor de larga data y la habitualidad con que efectuaba el 
mismo, obligaban al automovilista a reducir la velocidad al punto de poder frenar 
aún de golpe, en cualquier instante. Coso que no lo hizo. 
 
Es de reiterar que este juez descarta de toda responsabilidad a los conductores 
del camión el señor Ledesma y su propietario el señor Sergio bollo al entender que 
el choque se produce ante la colisión en la parte trasera del acoplado por detener 
su vehículo evitando el choque con el ganado.  
 
Este fallo es apelado por la apoderada de la actora y por la codemandada  de la 
hacienda la suiza. 
 
Entre sus argumentos están: 
 
La codemandada "La Suiza S.C.A." debate la responsabilidad que se le atribuye, 
negando que tanto el ganado en sí como las tareas desarrolladas por los arrieros, 
hayan sido el hecho determinante del evento, entendiendo que la propia conducta 
de la víctima exonera a los intervinientes en calidad de demandados. 
 
Y la parte actora crítica y sustenta: 
 
1. La eximición de responsabilidad a los demandados Ledesma, Bollo y La 
Segunda Seguros Grales, destacando que la frenada fue brusca y que no se 
encontraban encendidas luces o balizas en el acoplado. b. La responsabilidad 
atribuida al actor, basada en la supuesta velocidad superior a la debida, 
circunstancia que afirman no se ha acreditado. 
 
2. inicia el ponente explicando que las concurrencias de circunstancias son 
muchas, pero que dependen de la deducción lógica del análisis que de  
acuerdo a ello podemos inferir cual de aquellas conductas puede o no generar 
un resultado, así la causa no solo depende de las circunstancias sino también 
de las condiciones y las ocasiones, la causa es una condición de la cual puede 
probablemente generarse un resultado, Causa y condición tienen entonces una 
relación de género a especie. La condición es el género, la causa una especie 
de ella, muy particular y calificada y con alta eficacia para desencadenar el 
resultado. 
 
3. A diferencia del juez de primer grado que fue el hecho de la víctima el que 
abrió el iter causal del accidente, por otro lado estima el juez Juan J Guardiola 
que tanto la maniobra estática impuesta de detención del camión que precedía 
al vehículo de Bergas y contra el que colisionó atrás que a mérito de acuerdo a 
los hechos liberar a el conductor Ledesma y su propietario  y a la condenada 
hacienda la suiza; se revisten de calidad de meras  condiciones del suceso. 
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"Reiteradamente se dice en la jurisprudencia que entre dos vehículos que se 
desplazan en una misma dirección, el que se mueve en segundo término debe 
tomar todas las precauciones necesarias, con el objeto de prever cualquier clase 
de maniobra del que lo precede, por constituir ello una contingencia propia de la 
circulación. La detención de la marcha es un acontecimiento que puede reputarse 
normal, debido a múltiples y variadas circunstancias propias del tránsito, por 
ejemplo, el repentino cruce de un peatón por un lugar prohibido, el cambio de 
luces del semáforo, la aparición de un rodado en la encrucijada a elevada 
velocidad, la súbita presencia de un perro en la calzada o de un vacuno en una 
ruta, etcétera. Por lo tanto, quien se desplaza en la retaguardia debe extremar las 
precauciones para detener también su vehículo en la debida oportunidad para 
evitar una colisión. Para ello es fundamental guiar a una prudente distancia del 
automotor que marcha adelante, la que estará regulada por diversos factores, 
como la velocidad, capacidad de los frenos, estado de las cubiertas, 
características del pavimento y, eventualmente su humedad. Distancia prudencial 
es aquella que permite al vehículo posterior efectuar las maniobras tendientes a 
evitar una colisión con el que lo precede, en caso de que éste ejecute alguna 
maniobra imprevista y debe aumentarse dicha distancia cuando las condiciones 
climáticas o de transitabilidad lo exijan"65. 
 
ANALISIS DEL CASO 1: 
 
Se apoya el juez Juan José Guardiola en afirmar que la velocidad con la cual 
transitaba la víctima era de estimarse pero que a falta de prueba era algo 
improbable a juzgar con la omisión de no frenar y no conservar la distancia de 
seguimiento siendo estas circunstancias la notorias imprudencias del vehículo 
quien colisiona por detrás hecho que fue admitido en la demanda que ha sido 
propiamente subestimado en los alcances de la idoneidad genética, al trazar el 
juzgador sin más la interferencia noxal de un supuesto repentino e inesperado de 
la hacienda por delante del camión, en su posible repercusión   sobre la detención 
de este, respecto de la maniobra del actor. 
 
Concluyendo con la decisión y compartiendo la analogía de lo expuesto en la sala 
se decide REVOCAR la sentencia apelada y negando la pretensión de la demanda 
por daños y perjuicios.  
 
Lo establecido en esta  jurisprudencia es una mera realidad del tema que nos  
ocupa por el total cuidado que debe tener el conductor de un vehículo que lo 
transito seguido de otro no conservando su distancia prudente para evitar 
accidentes y dejando demostrado que quien frena lo hace porque transita a la 
defensiva de las diversas circunstancias que pueden o no presentarse en la vía 
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como lo es la aparición de este ganado el cual sorprendió a nuestro conductor que 
a su vez fue la propia víctima de su falta de cuidado. Haciendo una diferencia de 
quien frena y quien no está atento conduciendo atrás de un vehículo, solo lo 
podemos semejar con el factor común que deben tener ambos conductores que es 
la defensiva y la precaución de lo que puede o no llegar a pasar manejando con 
velocidades mínimas para poder reaccionar ante una situación de peligro. 
 
11.2.  CASO 2:  
 
CORTE SUPREMA DE JUSTICIA; SALA DE CASACION CIVIL- BOGOTA D.E 30 
DE ABRIL DE 1976. 
 
MAGISTRADO PONENTE; Dr. Humberto Murcia Ballén. 
 
Se decide el recurso de casación instaurado por la entidad demandada contra la 
sentencia del 28 de mayo de mayo de 1975, proferida por el distrito judicial de 
Ibagué en este proceso ordinario instaurado por Félix Santos Quesada frente a la 
empresa “trasportes rápido Tolima S.A” y otro. 
 
Mediante el libelo del 6 de junio del 1973, quien en su momento le correspondió al 
juez cuarto civil del circuito de Ibagué, el citado  Félix Santos Quezada, demando 
a la referida entidad de y transportes “Rápido Tolima S.A” y a Salomón Machado 
Gonzales, a fin de que previo a los tramites del proceso ordinario de mayor 
cuantía se hiciesen las siguientes declaraciones y condenas:  
 
Que los demandados son solidariamente responsables del accidente causado por 
el bus de placas: D7-48-23 número 359, el 14 de mayo del 1973, en el sitio “la 
piragua” sobre la carretera que de armero conduce a Lérida., que se les condene 
en costas y perjuicios los cuales resultaron del accidente, hechos que el 
demandante invoco como causa pretendí de sus pretensiones los cuales en 
síntesis fueron así: 
 
Aproximadamente siendo las 6:40 minutos de la mañana del día 14 de mayo de 
1973, el bus de marca Dodge de placas D-7428, de propiedad del demandado 
Machado Gonzales, afiliado a la empresa “Rápido Tolima “ y conducido por 
Gustavo Rodríguez, a la altura del sitio llamado “ la piragua” en la carretera que de 
armero conduce a Lérida, arrollo un lote de ganado vacuno de propiedad del 
demandante que este , con previa licencia del alcalde de este último municipio y 
por intermedio de cuatro vaqueros conducía de su finca “la vitrina “ a la 
denominada “García” también de propiedad suya. Que la causa determinante es la 
imprudencia del conductor al tratar de adelantar los vehículos que transitaban 
adelante de este quienes eran del mismo convoy militar al parecer porque en 
estos viajaba el oficial de la misión, como consecuencia del hecho fueron varias 
reses muertas y los lucros que dejaron de percibirse por tal evento. 
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En las oportunas contestaciones de la demanda los demandados se opusieron a 
las pretensiones de su demandante y en cuanto a los hechos en ella alegados los 
negaron, argumentaron que el accidente no se produjo por descuido del conductor 
del bus si no por “imprudencia , negligencia e imprevisión “, en grado sumo por 
parte del propietario de los semovientes y de los vaqueros que solo eran 3,número 
insuficiente para tan grande número de reses que en su totalidad eran 
91,arguemntan que también hubo inobservancia de las prescripciones legales 
regulativas del tránsito de animales en carretera porque aseveran” a cualquiera le 
es dado prever que una cantidad de 91 reses no puede ser conducida por tres 
vaqueros sin que se corra el riesgo de no poderlas controlar en un momento dado. 
 
Otra de las oposiciones de la demanda fue el argumento de justificar tal acción 
como un caso fortuito por la pérdida de los frenos del automotor en su momento 
de cometida contra los semovientes. Presentados estos argumentos el  propietario 
del bus el señor Salomón Machado Gonzales formula demanda de reconvención 
de la demanda y presento también sus perjuicios y daños pidiendo también incluir  
las costas procesales. 
 
Con aducción de pruebas de todos los litigantes se surtió la primera instancia del 
proceso  a la que le juzgado de conocimiento le puso fin con la sentencia del 6 de 
noviembre del 1974, mediante el cual declaro la responsabilidad solidaria a los 
demandados en la acción principal el cual los condeno a pagar 43.000 mil por 
valor de 4 semovientes muertos, más el equivalente a el lucro cesante; absolvió a 
los contrademandados de los cargos formulados en la demanda de reconvención 
e impuso a Los litigantes vencidos las costas del proceso. 
 
Este proceso subió a el tribunal superior de distrito judicial de Ibagué en virtud del 
ejercicio del derecho de apelación que expusieron los demandados y la empresa y 
mediante el fallo del 28 de mayo de 1975, se dispuso que; tanto la parte 
demandante como la  demandada  son los sujetos a quienes vincula la relación de 
los hechos, sitúa a  estos en el plano del ejercicio de una actividad peligrosa, para 
regirla por la perspectiva legal contenida en  el código civil en el artículo 2356 
dado que dice el ad quem “la causa generadora de responsabilidad es el manejo 
de vehículos automotores, la que ha sido tomada como prototipo de tal accidente”, 
tomando dicha deducción como punto de partida, como sitas jurisprudenciales 
asevera el sentenciador que en los supuestos de daños causados como motivo 
del ejercicio de actividades peligrosas, para la reparación debida, la victima solo 
tiene que probar la ocurrencia del hecho dañoso y los perjuicios que de este 
emanaron, porque en tales casos, para el autor de aquel hay presunción legal de 
culpabilidad, de cuyos efectos solo puede liberarse demostrando que el acontecer 
dañoso ocurrió por fuerza mayor, por caso fortuito o por la intervención de un 
elemento extraño. Estima el ad quem como probado lo siguiente: 
 
1. Daño en el patrimonio económico del propietario de las reses. 
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2. Una culpa en el ejercicio de la actividad de transporte riesgoso, a menos 
que sea desvirtuada como el caso fortuito o intervención de terceros. 
 
3. La relación causa a efecto existente entre el suceso y el resultado. 
 
Expone el juez de segunda instancia que en la  contestación de la demanda 
argumentan que era deficiente el número de tras vaqueros para conducir 
correctamente una recua de ganado vacuno de 91 cabezas dice el sentenciador 
que tal hecho “ no da lugar para estimarlo como preponderante del arrollamiento, 
toda vez que el conductor del bus ha debido percatarse del peligro que se le 
presentaba  para de inmediato aminorar la velocidad, si realmente se lo permitía 
también la distancia que guardaba ante los otros vehículos que iban delante de él. 
 
Añade la sentencia que la presencia del lote del ganado, que adujo el conductor 
del vehículo como imposibilidad para evitar la colisión “se devuelve contra el 
motorista debida con la comprobada gran velocidad con que impulsaba la 
máquina, lo cual dio origen a la incursión del bus en la zona ocupada por los 
vacunos y que no era la suya, tal como ha quedado establecido por medios 
esencialmente objetivos, además el conductor no observo la previsión y la 
prudencia que si guardaron los conductores de los vehículos que le adelantaban, 
lo cual también se demostró”. Tampoco encuentra el sentenciador justificado el 
caso fortuito que alegaron los demandados y que hacen consistir en la 
“descomposición de los frenos del bus como secuela de la frenada intempestiva y 
brusca, frente al lote del ganado”, porque asevera el tribunal no existió prueba 
técnica de la falla mecánica; conclusión del tribunal de Ibagué, que la demanda no 
pudo ínfima  presunción de culpa por el ejercicio de una actividad peligrosa puesto 
que no se logró probar que el hecho dañoso fue resultado de la acción de la 
víctima ni tampoco la intervención de un tercero o fuerza mayor para la cual este 
tribunal sentencia de igual manera condenado a los demandados. 
 
Contra la sentencia de segundo grado se interpuso por parte de los demandados 
el recurso de casación por medio del cual formula contra dicho fallo dos cargos los 
cuales son evaluados por la corte de la siguiente manera: 
 
Se acusa al tribunal de quebrantar los artículos 2341,2356 y 2357 del código civil 
“por interpretación errónea, de la cual se desprendió un yerro evidente de hecho 
en la apreciación de la prueba, que a su turno desemboco en un nuevo quebranto 
de aquellas normas: el artículo 2356, por aplicación indebida y los artículos 2341 y 
2357 por falta de aplicación. 
 
Proyectando sus razonamientos a la sentencia que censura, dice el impugnante el 
tribunal no tubo presente los lineamientos propios del régimen de responsabilidad 
por actividades peligrosas,” en cuanto omitió toda consideración y análisis acerca 
de si había habido daños o no para ambas partes, de si la actividad del supuesto 
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autor y responsable era peligrosa frente a la víctima dentro de las circunstancias 
específicas, y de si la victima de su lado  también adelantaba entonces  una 
actividad que dentro de esas mismas circunstancias pudiera considerarse 
peligrosas para el imputado”.  
Añade que el sentenciador solo dijo que conducir es una actividad peligrosa, pero 
no cayó en cuenta de que eso es así “solamente en el supuesto de que quien se 
muestra como damnificado estuviera obrando con propiedad, dentro de su campo 
legítimo, y sin que de su parte se genere un riesgo especial recurrente. 
 
Aduce el impugnador que la víctima se puso en riesgo al realizar de igual manera 
una actividad peligrosa igual y que el juzgado no tomo esto en cuenta 
desvirtuando la graduación de la culpa si la víctima se expuso con imprudencia a 
ello y considerando que la actividad de arrieros de las 91 reses es así una 
actividad de más alto cuidado por el descontrol en estos momentos dados de la 
perdida de la recua en la vía pública. 
 
Rematando la formulación del cargo afirma el recurrente que si el tribunal hubiera 
captado integra y acertadamente la situación fáctica abría examinado la conducta 
del actor y habría palpado en ella una actividad peligrosa, y por lo tanto no habría 
ubicado el caso dentro del régimen del artículo 2356, sino enclavado en el artículo 
2341, y que en tal entendimiento le habría exigido a el demandante la 
demostración de la culpa del demandado en vez de descargarlo de tal prueba. 
 
En este segundo cargo asevera el recurrente que el sentenciador se limita a decir 
que la causa del accidente fue la velocidad excesiva del conductor pero dar el 
menor asumo de explicación de tal aserto o de enunciar algún medio de prueba 
que lo justifique, y luego de recordar que según la teoría de responsabilidad 
cuando quiera que no aparezca el nexo causal entre el daño y el hecho imputado 
del autor de este,” ya porque el actor, a quien de plano corresponde probarlo (art 
177 del C.PC. y 2341,2356 y 2357 del C.C ), no alcanzo éxito en su empeño o por 
que el autor desvaneció la apariencia de autoría que se cernía sobre él, la 
sentencia deberá ser desestimatoria y si su autoría apenas fue parcial abra lugar a 
la reducción de la condena.”  
 
CONSIDERACONES DE LA CORTE: 
 
Con fundamento en el derecho universalmente aceptado, según el cual quien con 
una falta suya causa perjuicio a otro está en el deber de reparárselo, la legislación 
colombiana consagra en el titulo 34 del libro 4 del código civil la responsabilidad 
por los delitos y las culpas y según los principios regulativos de la carga de la 
prueba, quien en tal supuesto demande la indemnización corre con el deber de 
demostrar, en principio el daño padecido, el hecho intencional o culposo del 
demandado y la relación de causalidad entre el proceder o la omisión negligente 
de este y el perjuicio sufrido por aquel. 
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Para la aplicación del régimen propio de  esta clase de responsabilidad civil, el 
carácter peligroso de una actividad no puede, sin embargo, tomarse con criterio 
absoluto, sino relativamente a la  naturaleza propia del acto y alas precisas 
circunstancias en que se realizó. La culpabilidad se presume, sí, pero en aquellos 
casos en que el daño proviene de un hecho que la razón natural permite imputar a 
la incuria o la imprudencia de su autor .Llevando el razonamiento a sus extremos 
últimos podría decirse que todas las actividades humanas son eventualmente 
peligrosas; pero colocadas en el mismo acontecer dañoso la una entraña más 
peligro que la otra. 
 
Con estrictez jurídica no puede afirmarse que la conducción de ganado por una 
carretera publica entraña siempre una actividad peligrosa; lo es quizás frente a los 
peatones que transitan la vía, tanto más si la recua  la integran amínales ariscos y 
bravíos; pero si el rebaño está formado por ganados mansos y de dócil manejo su 
trasporte no es actividad peligrosa, en relación con los vehículos y automotores 
que corren por el mismo camino.  
 
La circulación de automotores ha creado un riesgo social propio, el cual es preciso 
atender, estableciendo la responsabilidad de sus conductores mediante la 
conjunción de los criterios objetivo y subjetivo como las normas del tránsito 
existentes no alcanzan a prever todas las precauciones necesarias para asegurar 
una circulación exenta de daños a terceros, es preciso que se obligue a los 
conductores, si esperan que se les repute como hombre prudentes, no solo a 
viajar  a la velocidad moderada y a cumplir con ,las demás prescripciones 
reglamentarias, sino también a estar atentos a los obstáculos de la vía, y  aun, 
cuando ello fuera menester a extremar sus cautelas para evitar los accidentes. 
 
Se impone así reconocer la responsabilidad del motorista que viendo obstáculos 
en la carretera por la cual transita, pero situado a la distancia que le es suficiente 
para detener la marcha de su vehículo o cuando menos para reducirla al máximo, 
no lo hace sin embargo  y en la continuación de su carrera ocasiona el accidente, 
en tales supuestos, empero, para deducir la responsabilidad la jurisprudencia no 
ha tomado en cuenta, como causa jurídica del daño, si no la actividad que, entre 
los concurrentes ha desempeñado un papel preponderante  y trascendente en la 
realización del perjuicio, de lo cual resulta que sí, aunque culposo ,el hecho de 
determinado agente fue inocuo para la producción del accidente dañoso, el que no 
habría ocurrido si no hubiese intervenido el acto imprudente de otro, no se 
configura el fenómeno de concurrencia de culpas, que para  los efectos de la 
graduación cuantitativa de la indemnización consagrada en los artículos 2357 del 
código civil. En la hipótesis solo es responsable, por tanto, la parte que, por último, 
tuvo la oportunidad de evitar el daño y sin embargo no lo hizo. 
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ANALISIS DEL CASO 2: 
 
En conclusión la corte falla no casando la sentencia del 28 de mayo de 1975 por 
las razones fundadas en la precaución que el conductor del automóvil debió tener 
en el momento de encontrarse con los vehículos que transitaban adelante de este 
y que por acto negligente y descuido tampoco lo ayudo la distancia que se debe 
guardar entre cada vehículo aunado a esto lo desfavorece la alta velocidad con 
que conducía no permitiendo a él tener una buena reacción para evitar los daños. 
La exposición a los riesgos están en manos de todos los actores en la vía, 
llamasen peatones, semovientes, vehículos o la misma vía en cuanto su diseño y 
fallas, motivo el cual la corte hace caso omiso en la concurrencia de las culpas por 
tratarse de una actividad que realmente es considerada como peligrosa como la 
conducción de un vehículo y el vital cuidado que debe tenerse en el momento de 
desplazarlo de un lugar a otro frente al trasporte de animales mansos como se 
analizó en esta sentencia; razón por la cual se ponderan hechos y se llegan a las 
conclusiones finales que en conduce debe de estar siempre atento a lo que está 
pasando en la vía para así en su momento evitar los accidentes. 
 
Los casos anteriores se pueden relacionar de manera análoga en el uso de los 
hechos, siendo estos analizados desde el mismo punto de vista de la aplicación de 
la voluntad de los magistrados que resolvieron estos litigios que  comulgan en 
considerar de manera unánime que se debe de conservar una distancia prudencial 
para que así de acuerdo con la velocidad con que se marche el rodante, se pueda 
detener el vehículo sin ocasionar  ningún otro accidente, dejando sin siquiera 
considerado el hecho de detener la marcha como alguna causa de 
responsabilidad. 
 
11.3.  CASO 3: 
 
CORTE SUPREMA DE JUSTICIA, SALA DE CASACIÓN PENAL BOGOTA D.C 
(3)  DE JULIO DEL 2013 
 
Magistrado Ponente: JOSÉ LUIS BARCELÓ CAMACHO 
 
Aprobado acta Nº 208, Procede la Sala a verificar los requisitos de lógica y debida 
argumentación de la demanda de casación discrecional presentada por el 
defensor de JOSÉ ABELARDO ROMERO CALDERÓN.  
 
HECHOS: “El 23 de diciembre de 2002, aproximadamente a las 9:45 p.m., en la 
vía Panamericana kilómetro 26+600 metros, en el sitio conocido como Quebrada 
Grande, en el municipio de Piendamó (Cauca), se produjo la colisión del vehículo 
de placas VBF-548 afiliado a la empresa Velotax, piloteado por el señor Jaime 
Ramiro Montilla Díaz, el cual se desplazaba en sentido norte-sur, y el automotor 
de placas XGA-250 afiliado a la empresa Flota Magdalena S.A., conducido por el 
señor JOSÉ ABELARDO ROMERO CALDERÓN, que se desplazaba en sentido 
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contrario por la misma vía. Como consecuencia de tal insuceso, resultaron 
muertas once (11) personas y lesionadas diez (10) más, accidente que se habría 
producido, según la hipótesis del ente instructor, por cuanto el automotor afiliado a 
la empresa Flota Magdalena S.A. por evitar colisionar con el camión de placas 
WDJ-469, que circulaba por el mismo carril, viró hacia su izquierda, momento en 
que se produjo el choque con el vehículo de placas VBF-548”66. 
 
En la demanda de casación el demandante expone y argumenta: 
 
El defensor del sentenciado acude a la modalidad discrecional para interponer el 
recurso extraordinario e invoca la necesidad de desarrollar la jurisprudencia, para 
que se aclare si en los accidentes de tránsito, producidos por la violación al deber 
objetivo de cuidado es admisible aplicar la causal de ausencia de responsabilidad 
prevista en el artículo 32, numeral 7, del Código Penal, referida a la necesidad de 
proteger un derecho propio o ajeno de un peligro actual o inminente. Con ese 
propósito y bajo el amparo de la causal primera del artículo 207 de la Ley 600 de 
2000, formula un cargo único en contra de la sentencia del Tribunal, denunciando 
la violación directa de la ley sustancial por falta de aplicación de aquella 
disposición.  
 
Asegura que el yerro se produjo como consecuencia de desconocerse la tesis 
defensiva referida a que el resultado se generó luego de que el procesado evitara 
el choque con un camión, siendo ello lo que lo llevó a invadir el carril contrario 
donde desafortunadamente se movilizaba otro vehículo, en dirección opuesta, 
tratándose de una maniobra instintiva e imperiosa dirigida a evitar su muerte y la 
de los pasajeros que transportaba. 
 
Los sujetos procesales garantes se pronunciaron de la siguiente manera 
argumentando: 
 
1. Seguros Colpatria S.A., asegura que en este evento no se desvirtuaron las 
exculpaciones del procesado y, por el contrario, sí se determinó que éste al tratar 
de impedir una colisión produjo el resultado fatal al esquivar un camión que 
intempestiva e imprudentemente ingresó a una estación de gasolina. De esta 
manera, refiere que las pruebas aportadas no se examinaron en conjunto, ya que 
sólo se consideraron las versiones de los tripulantes de dicho camión siendo claro, 
en su sentir, que fue su conducta la que generó el insuceso.  
 
2. Los representantes de la parte civil, adujeron que el reclamo efectuado en el 
recurso de casación no tiene razón de ser por fundamentarse en las 
exculpaciones inverosímiles del sentenciado, pues quedó demostrado en la 
actuación que fue su violación al deber objetivo de cuidado en el ejercicio de una 
actividad peligrosa, como es la conducción de automotores, lo que produjo el 
                                                          
66
 Folio 617 y s.s cuaderno original 3.15 octubre 2014. 
73 
 
resultado, para lo cual hacen alusión de las consideraciones del fallo se segunda 
instancia. En estas condiciones, refieren que la demanda no reúne los 
presupuestos lógicos para su admisión por presentar una tesis alejada de lo 
acreditado en el trámite surtido, incluso advierten que el propósito de la 
impugnación se contrae a un ánimo dilatorio que busca la prescripción de la 
acción penal. Así, solicitan la inadmisión del libelo. 
 
3. Por último, la Procuradora 153 Judicial II Penal, indicó que la demanda debe ser 
inadmitida, ya que el quantum punitivo del delito por el que se procede exigía 
acatar los postulados que regulan la casación discrecional y esto no fue cumplido 
por el recurrente, toda vez que no indicó con precisión de qué manera un 
pronunciamiento de la Corte podría brindar solución al caso concreto y, a la vez, 
servir de guía a la actividad judicial, falencia por la que considera improcedente 
referirse al tema planteado en el recurso.       
 
CONSIDERACION DE LA CORTE: 
 
El proceso penal se caracteriza por una serie de etapas concatenadas, revestidas 
de un plexo de garantías, durante las cuales se somete a controversia de la 
jurisdicción un asunto jurídico, procesal cuya discusión culmina con la sentencia, 
la cual es susceptible de impugnación por vía de la apelación y en aras de que la 
inconformidad de quien la interpone sea solventada por el superior jerárquico del 
funcionario que emitió la decisión para que la confirme, modifique o revoque, 
cuando a ello hubiere lugar. 
 
Ello explica cómo el debate sobre las aristas de interés para el ejercicio de la 
acción penal culmina en tales escenarios, es decir, durante el decurso de las 
instancias, previéndose la existencia de un recurso extraordinario, la casación, 
solamente cuando por específicas causales67, se pretenda un estudio respecto de 
la legalidad de la sentencia por parte de la Corte Suprema de Justicia.  
 
Ahora, tratándose de la violación directa de la ley sustancial, yerro que se invoca, 
la jurisprudencia ha sido clara y reiterada en el sentido de que al acudirse a esta 
modalidad de infracción es vedado al demandante discutir la valoración de la 
prueba realizada por el sentenciador o cuestionar la declaración de los hechos 
consignada en el fallo, pues debe circunscribir el debate a aspectos estrictamente 
jurídicos,68 lo que aquí no se tuvo en cuenta, como quiera que la censura se limita 
a recabar en la discusión acerca de la capacidad probatoria que debe conferirse, 
en sentir del recurrente, a la versión de su acudido, quien insiste en poner en 
entredicho al amparo de su particular visión del asunto, una vez más, el mérito 
sancionatorio que a esta se le asignó: 
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 Artículo 207 de la Ley 600 de 2000. 
68 
Cfr. auto de 13 de abril de 2005, Rad. 20245; auto de 27 de octubre de 2005, Rad. 24200; entre otras.20 octubre 2014. 
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“En verdad, la versión del señor ROMERO CALDERÓN para tratar de desviar su 
responsabilidad en estos hechos y endilgársela al conductor del camión, no resulta 
verosímil, ya que ubicado en una recta, con buena visibilidad para apreciar las 
luces de los vehículos que marchaban por la vía, afirma que el camión estaba 
“parado” o sea inmóvil y al lado de la carretera, por cuanto en seguida asegura 
que “se salió ocupando mi carril para meterse a la bomba”, y sin embargo él, que 
se movilizaba a una velocidad reducida, no pudo frenar para quedar detrás del 
camión sino que se salió para invadir el carril opuesto, en tanto el camión siguió la 
marcha y entró efectivamente en la estación de gasolina o ACPM… No fue cierto, 
entonces, que el camión estuviera “parado” y de un momento a otro invadiera su 
carril, sino que estaba delante suyo, e ingresó a la estación de servicio de ACPM, 
sin que el señor JOSÉ ABELARDO ROMERO CALDERÓN detuviera la marcha 
del bus […] que conducía, sino que en una maniobra absolutamente imprudente, 
violando el deber objetivo de cuidado que le era exigible, invadió el carril contrario, 
por el que circulaba el microbús de Velotax… como quiera que no podía adelantar 
[…] al camión que transitaba delante suyo […] sin tomar las precauciones que 
eran del caso y que garantizaran que la maniobra no representaba peligro para 
otros automotores que transitaran –reglamentariamente- por el carril contrario, 
ocurriendo que con su accionar determinó el choque…”.69 
 
ANALISIS DEL CASO 3: 
 
Concluye la corte inadmitiendo la demanda, y sustrayendo de plano lo que 
realmente es el tema de investigación en los hechos : se puntualizó que el camión 
que ingresa en la estación de gasolina no es merecer de ninguna imputación por 
su actuar y si lo es el hecho de que en esta actividad de debido y supremo 
cuidado donde  el conductor demandado trata de exonerase por medio de su 
apoderado por el argumento de proteger sus derechos y los ajenos so pena de 
dejar a un lado los preceptos normativos de la ley del tránsito y de sus artículos 
108, los cuales tipifican la conducta cuando se viola este precepto de  no 
conservar su distancia los cuales  son tema preponderante en esta investigación 
referente a quienes frenan de manera abrupta y sin justa causa. 
 
Su instinto de conservación no puede poner en riesgo a los actores en la vía y 
mucho menos escudarse en ello para evadir la ley sustancial tratándose de una 
actividad que se debe realizar con total cuidado y que sobre cualquier pensar en el 
deber legal de actuar, está el de la conducta en la vía y sus componentes y los 
infinitos riegos a los que se exponen sus participantes en el momento de dirigirse 
o desplazarse de un lugar a otro sin pensar en lo que puede pasar o no, razón por 
la cual  la conducción debe ser una actividad encaminada a realizarse con 
ofensivas de cuidado por los demás actores y sus faltas por lo que antes de tomar 
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 Cfr. Fl. 20 y s.s cuaderno Tribunal.21 octubre 2014. 
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cualquier decisión en la vía que afecte a un tercero, se debe de detener marcha y 
luego con total cuidad realizar la maniobra. 
 
12.  CONCLUSIONES. 
Se puede deducir que de acuerdo a las circunstancias del  tiempo a medida que la 
sociedad va cambiando también nacen nuevas  necesidades, como el hecho de 
llegar puntual de un destino a otro o disfrutar de un cómodo paseo por cualquier 
lugar utilizando los diversos medios de trasporte que existen y asumiendo con ello  
el vital cuidado que debe tenerse en el momento de conducir un vehículo por 
tratarse de una actividad peligrosa por lo que debemos estar en condiciones 
óptimas y de buena salud para transitar con tranquilidad, sin embargo el transitar 
con precaución es un deber de todos para evitar los accidentes y el importante 
aporte del estado para regular estas situaciones de forma y de fondo cumplen un 
desempeño preponderante en el desarrollo de las vías por la capacidad vehicular 
que se ve cada día más y más  estrecha por el crecimiento automotor y el 
desmedido avance en el desarrollo de la industria automotriz lo que hace que se 
incrementen más los accidentes por las congestiones, sin embargo el vital cuidado 
es para los conductores por el hecho de tener el control del vehículo y saber tomar 
las mejores decisiones en el momento de asumir un riesgo y evitarlo, por lo tanto 
es el estado quien por medio del ministerio de trasportes delega y  otorga las 
labores a los policías del tránsito para mediar estas conductas producto de las 
colisiones quienes en su momento aplican la ley que en algunos casos resuelven y 
finalizan los pormenores o en otras dilatan y generan más controversias cuando 
una de las partes no está de acuerdo con lo que establece el funcionario público 
como norma aplicable al caso concreto cuando un vehículo colisiona a otro por 
detrás y quien frena para evitarlo, no obstante es de entender que los agentes 
intervinientes en el procedimiento solo actúan conforme a las normas y así 
también las aplican, luego entonces quedamos en la expectativa sobre quien tiene 
la razón en estos casos si dos leyes chocan y se contradicen y más aún que quiso 
decir el legislador en el momento de su creación obligando a las partes a 
averiguarlo en el proceso civil que llevaría  meses pudiendo haberse  solucionado 
el conflicto en el sitio y con la primera autoridad. 
La aplicación de las normas del tránsito es de manejo abstracto por que el agente 
llega después de los hechos y solo aplica la ley conforme lo que puede apreciar y 
escuchar, pero está en sus manos manejar lo justo cuando los hechos hablan por 
sí solos. Tomando de las jurisprudencias analizadas llegamos a la conclusión final 
que no es de mérito sancionatorio el hecho de que se utilice la norma que 
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contradice la aplicación de la otra que se establece en un caso concreto y que 
involucra las dos situaciones de frenar y no conservar su distancia, por lo tanto es 
injustificado que la ley otorgue doble sentido en un mismo caso generando 
discrepancias entre los actores los cuales esperan una correcta aplicación de la 
ley o una lógica aplicación por parte del agente o funcionario de tránsito.   
 
 
 
13.  RECOMENDACIONES 
 
 Conducir es una actividad  peligrosa lo cual algunas personas obviamos por el 
desmedido afán de llegar a donde queremos, pero debemos asumir esta 
actividad con mucha precaución y tranquilidad.   
 
 Las diferentes velocidades son de considerar pensando que la vía es de todos 
y debemos estar atentos a las actuaciones de los demás. 
 
 Estar a la expectativa es estar prevenido tratándose de la actividad de la 
conducción en los momentos que estamos expuestos a los riesgos en la vía. 
 
 La información es de vital importancia en esta actividad  porque son las bases 
para entender las normas y asumirlas, la educación vial es de todos y debemos 
emplearla. 
 
 Todos asumimos responsabilidades pero nunca nos informamos cuáles serán 
las consecuencias de nuestros actos, por esto es muy importante capacitarse 
en el tema de la conducción como actividad peligrosa. 
 
 En un hecho injusto por un error del funcionario quien aplica la ley, es un 
mecanismo de control el impugnar dichos actos y no de perder la calma que 
genera más conflictos en la vía. 
 
 Se debe agotar las vías gubernativas antes de cualquier acción legal. 
 
 
 
 
 
 
  
77 
 
14.  BIBLIOGRAFIA 
 
 
Acuerdo 00044 de 1992, Instituto Nacional de Transporte y Tránsito.  
 
Código de transito artículo 66. 
 
Código de transito artículo 108. 
 
COLOMBIA. Corte Constitucional Sentencia T-287-96. 
 
COLOMBIA. Corte Constitucional Sentencia T-1011-99. 
 
COLOMBIA. Código de Transito de Colombia. Título IV art 134. 
 
COLOMBIA. Código de Transito de Colombia. Título IV art 135. 
 
COLOMBIA. Oficina del Control Disciplinario Interno de la Alcaldía de Santiago 
de Cali. 
 
ARGENTINA. Corte constitucional  Expdte. N°: 1559-2009  Nº orden 323 Libro 
sentencia nº 51 buenos aires argentina. 
 
COLOMBIA. Corte suprema de justicia sala de casación penal. Casación 
41490 expediente 208. 
 
COLOMBIA .Corte suprema de justicia Gaceta judicial nº2393 pág. 102. 
 
COLOMBIA. Reforma la Ley 769 de 2002 - Código Nacional de Tránsito.  
 
COLOMBIA. Corte Constitucional. Sentencia T-550 y T-518 de 1992. M.P. José 
Gregorio Hernández Galindo. 
 
Decreto 1344 de 1970 (Art. 250). Código Nacional de Tránsito Terrestre. 
 
GÓMEZ PINEDA ÓSCAR DAVID. RÉGIMEN JURÍDICO DEL TRÁNSITO, 
TERRESTRE EN COLOMBIA Segunda Edición. 2006. 
 
Ley 769 de 2002, y el Decreto 2053 de 2003. 
 
Ley 599 de 2000, Artículos 109 (homicidio culposo) y 120 (lesiones personales 
culposas). 
 
Ley 906 de 2004  Art. 213 INSPECCIÓN AL LUGAR DE LOS HECHOS. 
 
78 
 
Ley 769 de 2002, Artículos 143, 144, 145 y 149. 
 
Res. 05593 de 1993. 
 
Res. 008749 de 2001. 
 
Res. 004010 de 2002. 
 
Res. 004040 de 2004. 
 
Res. 1814 de 2005. 
 
Res. 06020 de 2006. 
 
Res. 002838 de 2008. 
 
Resolución 11268 de 2012. 
 
Orientaciones para la educación en el tránsito y seguridad vial. Biblioteca 
departamental ejemplar 2: 388.41.069 (082288). Pág. 12 y 13. 
 
Cf. Morín, el método. Los siete saberes necesarios para la educación del 
futuro. 
www.palmino.com.ar/alertavial.html. 
 
Daniel Zuccarelli, fundamentos para la elaboración de un programa de 
educación vial destinado a docentes, profesores e instructores viales. 
Una visión del transporte urbano sostenible en Colombia. EDUARDO DUARTE 
CARVAJAL EJEMPLAR 1.388.409.861-(P812v) BIBLIOTECA 
DEPARTAMENTAL. 
Trasporte urbano sostenible y calidad de vida para los municipios Colombia; 
Rolf Moller, Dolly Beltrán Arcila, Fernando Jiménez Duque. BIBLIOTECA 
DEPARTAMENTAL. Ejemplar 1; 388.4-m726t. 
Planeación y modernización de trasporte colombiano. Guillermo Salcedo 
Salazar, BILIOTECA DEPARTAMENTAL. Ejemplar 1; 072470.- 388.31.s159p. 
La culpa automovilística- Sergio Delgado Calderón; BIBLIOTECA 
DEPARTAMENTAL.Ejemplar1:647768: 345.04d352c. 
PERSEO, Tommaso.” le norme di comportamiento”, en “Archivo Giuridico della 
circolazione, marzo 1965, pg. 161. 
79 
 
Accidentes de circulación: Carlos Alberto Olano Valderrama, BIBLIOPTECA 
DEPARTAMENTAL: ejemplar 1; 388.31-042t: 126339. 
Accidentes de circulación: Carlos Alberto Olano Valderrama, BIBLIOPTECA 
DEPARTAMENTAL: ejemplar 1; 388.31-042t: 126339. 
Nueva guía del conductor; instituto nacional de trasporte: biblioteca 
departamental: ejemplar1:388.441-159n-105977. 
 
Sentencia 530 del 2003. 
http://app.vlex.com/#CO.basico/search/jurisdiction:CO/Cfr+sentencia+C-
144+del+2009/vid/208167287. 
Sentencia T-026 de 2009. 
http://app.vlex.com/#CO.basico/search/jurisdiction:CO/Cfr+sentencia+T-
026+de+2006/vid/43624293. 
 
Sentencia C-529 del 2003. 
http://app.vlex.com/#CO.basico/search/jurisdiction:CO/Sentencia+C-
529+del+2003. 
Introducción al derecho-Catenacci, Imerio J. pág. 3. 
Lógica, proposición y norma -Echave, Delia T. - Guibourg, Ricardo A. - Urquijo, 
María E. pág. 19. 
 
Argumentación jurídica-Grajales, Amós A. - Negri, Nicolás, pág. 176. 
 
Introducción al derecho civil-Eduardo serrano Alonso; 346s487: ejm1; 
046.576.bibilioteca departamental. pág. 107. 
 
La interpretación de las normas jurídicas- Luis Eduardo Nieto Arteta.  Biblioteca 
departamental 340.11N677; 2 eje 1:072.367. 
 
Sistema del derecho civil Vol1- Luis diez picoso y Antonio Gullón; biblioteca 
departamental 346.D568sejem1:004628pg222. 
 
Critica del saber de los juristas –Enrique Aftalion. Biblioteca departamental 
340.A258C, ejemplar 1, pág. 45. 
 
Derecho civil parte general y persona-Arturo valencia Zea. pág. 132 - 133. 
 
80 
 
Accidentes de circulacion-48-Accidentes de circulación: Carlos Alberto Olano 
Valderrama, Biblioteca Departamental: ejemplar 1; 388.31-042t: 126339, pág. 
591. 
 
Estadística suministrada por el Sistema de Tránsito y Transporte de la ciudad 
de Santiago de Cali, Depto. De Estadística. 
 
Responsabilidad civil extracontractual; Gilberto Martínez Rave: Universidad 
libre seccional Cali biblioteca central: 346.5m385r10ed1998ejem 3. 
 
Jiménez de Asua, LUIS “tratado de derecho penal. Vol.V. Accidentes de 
circulación. 
Accidentes de circulación: Carlos Alberto Olano Valderrama, BIBLIOPTECA 
DEPARTAMENTAL: ejemplar 1; 388.31-042t: 126339. 
 
Teoría de la acción finalista –hanz welzel. 
 
Jorge a Carranza; el dolo en el derecho civil y comercial pág. 28 Astrea virtual 
universidad libre Cali. 
 
Derecho de daños en accidentes de tránsito Astrea virtual universidad libre 
pág. 10 edición 2. 
Problemática jurídica de os automotores.1- Astrea virtual universidad libre Cali, 
pág. 197. 
 
http://www.derecho.com/c/Fuerza_mayor+caso_fortuito. 
http://deconceptos.com/general/accidente-de-transito. 
Resolución 11268 del 2012, manual de diligenciamiento del informe policial de 
accidente de tránsito. 
Diccionario De La Lengua Española de la Real Academia Española. Madrid, 
Vigésima primera edición, 1992. 
 
http://www.enciclopedia-juridica.biz14.com/d/prueba/prueba.htm#. 
 
República de Colombia, Constitución política de 1991. 
 
Ley 906 del 2004. 
 
81 
 
Corte Constitucional Sentencia T-287-96. 
 
Corte Constitucional Sentencia T-1011-99. 
 
http://www.accidentestransito.com/Accidente-de-transito./ 
ALBUJA Byron, Curso Elemental de Tránsito.-Pág.4. 
 
Código de Transito de Colombia. Título IV art 134 y 135. 
 
Oficina del Control Disciplinario Interno de la Alcaldía de Santiago de Cali. 
 
Reforma la Ley 769 de 2002 - Código Nacional de Tránsito. 
 
Beatriz A. Areán "Juicio por accidentes de tránsito" To. 2 p. 261/2; arts. 51 inc. . 
3 y 59 inc 5 ley 11.430; 66 inc. B y 82 inc. G del Decreto; 40/2007; y 48 inc. G 
ley nacional  24449 ley provincial 13.927 y 22 inc. G  Dec. 523/09. 
 
Folio 617 y s.s cuaderno original 3. 
 
Artículo 207 de la Ley 600 de 2000. 
 
Cfr. auto de 13 de abril de 2005, Rad. 20245; auto de 27 de octubre de 2005, 
Rad. 24200; entre otras. 
 
Cfr. Fl. 20 y S. S. cuaderno Tribunal. 
 
 
  
82 
 
15.  GLOSARIO 
 
 Bahía de Estacionamiento: Parte complementaria de la estructura de la vía 
utilizada como zona de transición entre la calzada y el andén, destinada al 
estacionamiento de vehículos. 
 
 Barrera para Control Vehicular: Dispositivo dotado de punzones pincha llantas 
para uso en retenes y puesto de control de las fuerzas militares, la Policía 
Nacional, las autoridades de tránsito y transporte. 
 
 Berma: Parte de la estructura de la vía, destinada al soporte lateral de la 
calzada para el tránsito de peatones, semovientes y ocasionalmente al 
estacionamiento de vehículos y tránsito de vehículos de emergencia.  
 
 Bus: Vehículo automotor destinado al transporte colectivo de personas y sus 
equipajes, debidamente registrado conforme a las normas y características 
especiales vigentes. 
 
 Buseta: Vehículo destinado al transporte de personas con capacidad de 20 a 
30 pasajeros y distancia entre ejes inferiores a 4 metros. 
 
 Cabina: Recinto separado de la carrocería de un vehículo destinado al 
conductor. 
 
 Calzada: Zona de la vía destinada a la circulación de vehículos. 
 
 Carreteable: Vía sin pavimentar destinada a la circulación de vehículos. 
 
 Camión: Vehículo automotor que por su tamaño y destinación se usa para 
transportar carga. 
 
 Camión Tractor: Vehículo automotor destinado a arrastrar uno o varios 
semirremolques o remolques, equipado con acople adecuado para tal fin. 
 
 Capacidad de Pasajeros: Es el número de personas autorizado para ser 
transportados en un vehículo. 
 
 Capacidad de Carga: Es el máximo tonelaje autorizado en un vehículo, de tal 
forma que el peso bruto vehicular no exceda los límites establecidos. 
 
 Carretera: vía cuya finalidad es permitir la circulación de vehículos, con niveles 
adecuados de seguridad y comodidad. 
 
 Carril: Parte de la calzada destinada al tránsito de una sola fila de vehículos. 
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 Carrocería: Estructura del vehículo instalada sobre un chasis, destinada al 
transporte de personas o de carga. 
 
 Centro de Enseñanza para Conductores: Establecimiento docente de 
naturaleza pública, privada o mixta que tenga como actividad permanente la 
capacitación de personas que aspiran a conducir vehículos automotores y 
motocicletas. 
 
 Centro Integral de Atención: Establecimiento donde se prestará el servicio de 
escuela y casa cárcel para la rehabilitación de los infractores a las normas del 
Código de Tránsito. Podrá ser operado por el Estado o por entes privados que 
a través del cobro de las tarifas por los servicios allí prestados, garantizarán su 
auto sostenibilidad.  
 
 Agente de tránsito: Es el ente encargado de regular el orden y hacer cumplir 
las normas de tránsito o transítales establecidas para los distintos medios de 
transporte, ya sean trenes, buses o automóviles particulares. Su jurisdicción 
consiste en vigilar los delitos cometidos a las normas establecidas en materia 
de transporte, contra otros vehículos, peatones o contra pasajeros en el caso 
de ser un transporte público. 
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diseño y aplicación de 
metodología 
      
Interpretación de las normas 
citadas, entrevistas y observación. 
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17.  TECNICAS DE LA INVESTIGACION 
HERMENEUTICA (metodología) 
 
 
1. Este trabajo se constituirá con fundamento en la hermenéutica como método 
de interpretación con el desarrollo en los objetivos siguientes: 
 
 Realizar investigaciones que permitan conocer los factores que llevan a la mala 
aplicación e interpretación de las normas citadas. 
 
 Obtener información sobre la posibilidad de llevar a cabo una investigación 
más completa sobre el tema en los accidentes de circulación cuando hay 
conflictos entre los particulares. 
 
 Aportar conocimiento e ideas que sirvan en la solución de los problemas en los 
accidentes de circulación. 
 
 Identificar los conceptos teóricos y prácticos que aportan las respuestas justas 
en la búsqueda del desarrollo de los objetivos propuestos. 
 
2. Investigación descriptiva- método estadístico social. 
 
El proyecto se incluirá el método estadístico social por medio de entrevistas e 
investigaciones de campo 
 
 Un sondeo investigativo en un sector en la sociedad, con la finalidad de 
establecer la importancia de los códigos y causas que  se aplican en los 
accidentes de circulación con el objetivo de establecer la importancia de la 
interpretación de estas sanciones frente al uso que le dan los funcionarios 
estatales que establecen el orden  siendo una problemática particular, 
haciéndose general por la ambigua redacción  de las normas por quienes las 
desarrollan. 
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